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Мариупольский морской торговый порт, основанный в 1889 году, 
самый мощный и самый оснащенный порт Азовского моря, 
он по праву является "Морскими воротами Донбасса" 


Порт осуществляет круглогодичную навигацию, 
располагает 18-ю причалами и имеет возможность 
принимать суда длинной до 250 м и осадкой до 8м 


Выберите Мариупольский порт 





для осуществления ваших планов! 
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ТЕМА НОМЕРА 
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Владимир Шульмейстер: 


"Наша главная задача — развитие 
транспортно-дорожного комплекса 
страны" 


Первый заместитель министра инфраструктуры Украины Владимир Шуль- 
меийстер в интервью журналу "Транспорт" рассказал об основных задачах, 
стоящих перед ведомством, о путях развития транспортно-дорожного ком- 
плекса, а также о привлечении инвестиции и борьбе с коррупцией в транс- 
портном секторе Украины. 
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ТЕМА НОМЕРА 





Владимир Шульмеистер”, 


первый заместитель'министра 
инфраструктуры!}Украины 


— Сложные экономические и политические фак- 
торы, влияющие на транспортный сектор Украины, 
привели к существенным изменениям объемов и гео- 
графии перевозок. Какие мероприятия, с Вашей точки 
зрения, необходимо осуществить для нормального 
функционирования транспортного сектора сегодня и 
развития его завтра? 

— Прежде всего, нужно, чтобы не было войны, 
необходимо вернуть Крым, но, к сожалению, мини- 
стерство на это влияет мало. Также важно подписа- 
ние Соглашения "Об отрытом небе", сделать наши 
дороги европейскими, транспорт безопасным и т.д. 
Но это вопросы среднесрочной и долгосрочной пер- 
спективы. 

Сегодня, задаваясь вопросом, какие именно 
реформы мы должны успеть провести, я считаю, что 
актуальным является изменение принципов управ- 
ления в государственных компаниях. Это можно и 
нужно делать посредством подбора управленцев, 
которые не приемлют коррупцию и смогут внедрить 
в существующие корпоративные системы, пожираю- 
щие миллиарды государственных денег, людей, дума- 
ющих другими концепциями и понятиями — порядоч- 
ность, прибыльность, КР|, корпоративная этика. 

С другой стороны, наша главная задача как Мини- 
стерства инфраструктуры Украины — обеспечение 
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безопасности на транспорте и привлечение транс- 
портных потоков в Украину с целью наполнения бюд- 
жета и развития транспортно-дорожного комплекса 
страны. 

— Логистика как система управления может стать 
эффективным инструментом для стимулирования 
экономического роста транспортного сектора Укра- 
ины. С Вашей точки зрения, какие прогрессивные 
логистические решения необходимо внедрять и раз- 
вивать в Украине? 

— У нас есть основные задачи, которые я уже 
неоднократно озвучивал и которые мы сейчас будем 
пытаться реализовать. Инфраструктура — это не 
отдельные порты, автомобильные дороги и желез- 
ная дорога, а единый организм. Мы это очень хорошо 
видим. Например, когда с 1 февраля т.г. железнодо- 
рожные перевозки перешли на новые тарифы, часть 
грузов ушла на автомобильный транспорт. После того, 
как в феврале выросли цены на бензин, грузы верну- 
лись на железную дорогу. Т.е. мы видим, что транс- 
портный сектор — это живой организм, и он очень 
быстро реагирует на изменяющуюся конъюнктуру. 

Мы видим одну из задач министерства в регули- 
ровании грузопотоков. Мы делаем все возможное, 
чтобы убрать с автомобильных дорог большегрузный 
транспорт, т.к. это один из "убийц" дорожного покры- 
тия. Для этого рассматриваем возможность введения 
платы за проезд большегрузного транспорта, запуска 
автоматической системы весового контроля, которая 
поможет бороться с перегрузом. Кроме того, мы будем 
пытаться переориентировать грузы с дорог на речные 
перевозки. Но для этого необходимо реки привести в 
соответствующее состояние, нужно будет отремонти- 
ровать шлюзы, углубить, где нужно, каналы и т.д. Это 
относится и к Днепру, и к Южному Бугу, т.е. ко всем 
водным артериям, которые раньше у нас использова- 
лись для речного судоходства. Несколько десятков 
лет назад по Днепру перевозилось порядка 60 млн 
т грузов в год, а в период навигации 2014 г. (март— 
декабрь) перевозки речным транспортом в Украине 
составили около 2,1 млн т, т.е. сейчас этот дешевый 
и экологичный транспорт недостаточно используется. 

— Предусматривается ли в этом направлении 
развитие интермодальных и мультимодальных пере- 
возок? 

— Украина выбрала путь евроинтеграции, поэтому 
уже перенимает и продолжит перенимать основные 
западные тенденции, в том числе и в транспортной 
сфере. В этом ключе важно отметить и необходимость 
развития контейнерных перевозок. Я уверен, что все 
больше и больше грузов будет идти в контейнерах. К 
сожалению, на сегодня Украина очень сильно отстает 
по контейнерным перевозкам от всего мира, но это мы 
будем наверстывать. В ближайшее время мы плани- 
руем активно развивать направление мультимодаль- 
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ных перевозок. В частности, это относится и к разви- 
тию речных перевозок. В планах создание недалеко 
от Очакова глубоководного устьевого порта. По сути 
перевалка будет происходить на рейде — то, что уже 
давно делалось, но ситуативно и не системно — это 
догрузка панамаксов грузами, которые спускались 
по реке и догружались на рейде в Очакове. Т.о., есть 
планы создания устьевого порта, куда по рекам будут 
спускаться баржи, грузы с них будут загружаться на 
панамаксы, которые будут уходить в море. 

— Насколько актуальным для Украины 
является развитие контрейлерных пере- 
возок? 

— На сегодняшний день, это, по-моему, 
не достаточно развитое направление. 

— В Украине неоднократно дела- |. 
лись достаточно серьезные шаги по раз- | 
витию контрейлерных перевозок. Так, в 
2003 г. стартовали контрейлерные поезда 
"Викинг", "Ярослав". Сегодня поезд комби- 
нированного транспорта "Викинг", являю- 
щийся совместным проектом железных 
дорог Литвы, Украины и Беларуси, сти- 
видорных компаний и портов Клайпеда, 
Ильичевск и Одесса, является достаточно 
приоритетным проектом. 

— Всем известно, что одним из глав- 
ных направлений транспортной политики 
Европейского Союза в последние годы 
стало развитие системы комбинированных 
(контрейлерных) перевозок грузов. Т.о., 
важность развития контрейлерных пере- 
возок я не ставлю под сомнение. Более 
того, хочу отметить, что мы предприни- 
маем конкретные шаги для их развития. 
Так, в частности, введение ограничений 
на автомобильных дорогах опосредованно 
может способствовать развитию контрей- 
лерных перевозок в Украине. 

— В продолжение беседы общеиз- 
вестный факт, что автомобильные дороги |" 
пребывают в критическом состоянии. 
Согласно ориентировочным подсчетам специали- 
стов дорожной отрасли для приведения существую- 
щей дорожной сети в надлежащее эксплуатационное 
состояние необходимо ритмичное финансирование в 
объеме 40—60 млрд грн. в год. В Укравтодоре отме- 
чали недофинансирование развития и содержания 
автодорог в 2014 г. Как министерство будет решать 
эту проблему? 

— Решение очень простое. В начале апреля мы 
презентовали план министерства по реформе дорож- 
ного хозяйства и Укравтодора. Реформа радикаль- 
ная, она включает в себя децентрализацию автодо- 
ров, бюджета и дорог, организацию спецфонда, из 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


мал 4гапзро“-1оигпа!.сот 


ТЕМА НОМЕРА 





которого будут финансироваться дороги. Дорожный 
фонд будет наполняться благодаря акцизам, плате за 
проезд по автодорогам большегрузного транспорта 
и штрафам за перевес. Мы ожидаем, что этот фонд 
будет собирать от 50 млрд грн. до 100 млрд грн. в год. 
И этого будет достаточно, чтобы не только поддержи- 
вать существующие дороги в надлежащем состоянии, 
но и для того, чтобы развивать сеть автодорог дальше 
по Украине. 





— Планируется ли привлекать международные 
организации для финансирования строительства 
дорог? 

— На сегодня привлечение международных орга- 
низаций — это, к сожалению, по сути, единственный 
источник для финансирования строительства новых 
дорог. Бюджетных денег едва хватает на базовый 
ямочный ремонт и чтобы расплатиться по долговым 
обязательствам Укравтодора предыдущих лет, потому 
что он очень сильно закредитован. О строительстве 
новых дорог на эти деньги мы даже не мечтаем. Поэ- 
тому единственным источником для строительства 
новых дорог на сегодня является финансирование, 
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которое мы получаем от международных финансо- 
вых институтов, таких как ЕБРР и Всемирный банк. 
С представителями последнего у нас была большая 
встреча по поводу получения третьего транша финан- 
сирования дороги Киев—Харьков в размере $800 
млн. На встрече мы достигли предварительной дого- 
воренности, что часть средств из транша пойдет на 
участок дороги Полтава—Харьков, а часть мы смо- 
жем использовать на другие программы. Мы плани- 
руем эти деньги направить на ремонт существующих 
дорог. Потому что сейчас 97% дорог страны нахо- 
дятся в неудовлетворительном состоянии. Но, благо- 
даря запущенной реформе, мы планируем за следую- 
щие 5 лет снизить этот показатель до 10%. 

— Как продвигается вопрос строительства концес- 
сионных дорог? В 2015 г. стоит ожидать каких-либо 
проектов? 

— Мы выносим на КМУ проект по первой концес- 
сионной дороге Львов—Краковец. 

В январе у нас была большая встреча с делега- 
цией Минтранса Польши. Польские коллеги постро- 
или автобан, который упирается в границу со стороны 
Польши в Краковец, а дальше идет наша обыч- 
ная однополосная дорога, которая совершенно не 
соответствует тому, что сделали поляки. Т.е. будет 
логично в таком же формате продолжить трассу 
Краковец— Львов. И она замкнет кольцевую дорогу 
вокруг Львова. На сегодня вокруг Львова есть лишь 
полкольца. 

— На каком этапе находится законопроект отно- 
сительно платы за проезд по дорогам большегрузов? 

— Он находится в разработке и будет представлен 
на всеобщее обсуждение в ближайшем будущем. 

— Но пока законопроект еще не введен, сегодня 
дороги страдают от перевесов. Какие механизмы Вы 
считаете уже сегодня можно внедрить, чтобы пере- 
возчики не перегружали свои автомобили? 

— Важно ввести системный подход, а именно 
постановку общегосударственной системы контроля 
за перевесом с минимальным вмешательством в 
этот процесс человека. Чем больше людей вмеши- 
вается в систему, тем больше предлогов для корруп- 
ции и поводов для того, чтобы эта система не рабо- 
тала. Поэтому мы будем внедрять систему весового 
контроля, которая позволит проводить взвешивание 
автотранспорта без остановки и автоматически фик- 
сировать нарушения норм нагрузок, т.о. человеческий 
фактор практически сводится к нулю. У нас уже есть 
такая точка автоматического взвешивания в Капита- 
новке (на трассе Киев Житомир). Прямо в процессе 
движения взвешивается транспорт и в случае пере- 
веса происходит фотографирование и соответствую- 
щие правовые действия. Тут нам необходима будет 
кооперация с МВД. 

— Министерство инфраструктуры Украины изу- 
чает вопрос приватизации государственных стиви- 
дорных компаний. Можете рассказать о Вашем виде- 
нии этого процесса? 
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— Процесс очень важный. Мы достаточно далеко 
ушли в процессе приватизации государственных сти- 
видорных компаний. В настоящее время государство 
занимает чуть больше 30% этого рынка, все осталь- 
ное находится уже в частных руках. К сожалению, 
государство не является идеальным собственником и 
управленцем, поэтому, скорее всего, будет выходить 
из стивидорного бизнеса, как это собственно и дела- 
ется во всем мире. Т.е. это мировая практика. Ничего 
выдумывать нам не надо — изучаем мировой опыт и 
идем в этом направлении. 

— “Этот процесс многие рассматривают с точки 
зрения возможности привлечения инвестиции. 

Привлечение инвестиций сегодня является одной 
из ключевых задач, стоящих перед национальной 
экономикой. С Вашей точки зрения, что необходимо 
предпринять для повышения инвестиционной привле- 
кательности транспортного сектора Украины? 

— Роль министерства — это содействовать при- 
влечению новых транспортных потоков и создавать 
условия для прихода инвесторов. Это обеспечит раз- 
витие инфраструктуры, рост грузооборота и как след- 
ствие — пополнение бюджета. Нельзя также не учи- 
тывать и социальный фактор — приток инвестиций 
будет способствовать созданию новых рабочих мест 
ит.д. 

Для того, чтобы создать максимально благо- 
приятные условия для притока инвестиций в наци- 
ональную экономику, нужна — законодательная 
база, а именно максимально прозрачные и надеж- 
ные условия для инвесторов. Например, у нас есть 
такая форма, как концессия. Изначально этот закон 
(Закон Украины "О концессиях" — ред.) писался под 
дороги. Теперь его пытаются использовать для дру- 
гих видов транспорта, но оказывается, что он недо- 
статочно универсален. Мы сейчас пересматриваем 
Закон "О концессиях" и в ближайшее время поправки 
к этому закону будут вынесены на рассмотрение в 
парламент. 

Кроме того, есть форма государственно-частного 
партнерства. Мы хотим эту форму пересмотреть для 
того, чтобы сделать ее более простой, прозрачной и 
приемлемой для инвестора. Сам факт, что за послелд- 
ние годы по этой процедуре нет ни одного реализо- 
ванного проекта, говорит о том, что процедура не 
работает. 

Т.е. мы хотим сделать для инвесторов несколько 
реально работающих вариантов вступления в 
совместную дейтельность с государством. Потому 
что, если по какой-то процедуре никто не идет, это 
означает, что процедура не работает. 

— /ГЛо Вашему мнению, какие подотрасли транс- 
портного сектора Украины являются наиболее при- 
влекательными для инвесторов? 

— Ближе всего к этому процессу морехозяйствен- 
ный комплекс. Он наиболее привлекательный для 
инвесторов, так как горизонт отдачи инвестиций там 
короче. В авиаотрасли у нас, по сути, в государствен- 
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ных руках осталось 2 аэропорта, но "Борисполь" — 
это стратегический объект; а над развитием аэро- 
порта "Львов" мы сейчас усиленно работаем. 

По автомобильной отрасли окупаемость проектов 
достаточно длительная, поэтому я не думаю, что туда 
так быстро придет инвестор. А вот в морехозяйствен- 
ном комплексе есть интерес к некоторым активам, и 
мы ведем, чуть ли не еженедельно, переговоры с раз- 
личными инвесторами относительно различных акти- 
вов в портах. Т.е. тут, я думаю, движение будет. 

— На сегодняшний день достаточно расхожим 
является тезис, и, в частности, В. Гройсман его озву- 
чивал на одном из публичных ток-шоу, что общаясь с 
западными инвесторами, когда их приглашают вкла- 
дывать деньги в Украину, то почему-то, говоря о про- 
блемах, война оказывается на втором месте, а кор- 
рупция — на первом. Коррупция в настоящее время 
рассматривается как один из сдерживающих факто- 
ров для потенциальных инвесторов. С Вашей точки 
зрения, насколько сильны проявления коррупции в 
транспортном секторе? 

— Они гигантские — в любом секторе. Везде, где 
идут денежные потоки, везде стоят мельницы корруп- 
ции. И наша задача с этими мельницами бороться. 

— Какие шаги в направлении борьбы с коррупцией 
предпринимаются? 

— Побороть коррупцию можно двумя способами 
одновременно. Первый — это системный. Т.е. нужно 
построить системы, которые исключат коррупцию. 
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Например, как я уже говорил, введение автоматиче- 
ского взвешивания на автомобильном транспорте. 
До тех пор, пока у нас есть инспекторы на местах, 
которые останавливают машину, взвешивают, а 
потом дают выбор водителю: или штраф размером 
несколько тысяч гривен куда-то, или здесь на месте 
определенная сумма инспектору, мы коррупцию не 
уничтожим. 

Мне очень часто говорят, что украинская нация — 
специфическая, не такая как все, мол, у нас тяжелое 
наследие. Я в этом случае опять возвращаюсь к базо- 
вым ценностям — что такое хорошо и что такое плохо. 
У людей прежде всего в голове проблема с определе- 
нием этих понятий. В Украине, к сожалению, корруп- 
ция стала частью экономики. У нас бизнесмены, когда 
рассчитывают бизнес-планы, закладывают в них кор- 
рупционную составляющую. И общество принимает 
коррупцию как часть бизнеса. Сегодня нужно детям, 
пока они еще ходят в детский сад, рассказывать — 
что такое хорошо, а что такое плохо. 

Возвращаясь к вашему вопросу относительно 
шагов по борьбе с коррупцией. Первый — это систем- 
ный. Т.е. нужно систему выстраивать таким обра- 
зом, чтобы коррупция минимизировалась. Например, 
минимальное вмешательство человеческого фак- 
тора. А второй — это полная замена менеджмента, 
который эту коррупцию выстраивал, поддерживал и 
поддерживался ею. 

Беседовала ХРУСТАЛЕВА Виктория 
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МЕЖДУНАРОДНОЕ 
СОТРУДНИЧЕСТВО 


Соглашение об ассоциации 
с Евросоюзом должно быть 
выполнено в полном объеме 


Позиция Премьер-министра Украины А. Яценюка 
остается абсолютно четкой: Соглашение об ассоциа- 
ции с Евросоюзом должно быть выполнено в полном 
объеме без исключений и изъятий. Об этом 22.04.2015 
г. заявил советник Премьер-министра Украины Д. 
Лубкивский на брифинге в Доме Правительства. 

Присутствовавшая на брифинге первый заммини- 
стра иностранных дел Н. Галибаренко также заявила, 
что Украина не собирается вносить изменения в текст 
Соглашения об ассоциации в части всеобъемлющей и 
углубленной зоны свободной торговли из-за позиции 
России. "Наша позиция... четкая: с 1.01.2016 г. Согла- 
шение в части ЗСТ вступает в силу", — отметила она. 

В то же время Н. Галибаренко подчеркнула, что 
Украина готова обсуждать конкретные опасения рос- 
сийской стороны относительно возможных послед- 
ствий ЗСТ для этой страны. 

"В этом контексте мы донесли свою позицию: если 
есть опасения, то мы готовы точечно встречаться и 
обсуждать пути их решения", — сообщила заммини- 
стра. 
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В Женеве прошли заседания 
Транспортных советов МСАТ 
по грузовым и пассажирским 
перевозкам 


17.04.2015 г. в Женеве (Швейцария) завершила 
свою работу весенняя сессия Международного союза 
автомобильного транспорта (МСАТ). В рамках сессии 
в т.ч. состоялись заседания Транспортных советов по 
грузовым и пассажирским перевозкам. 

На заседании Транспортного совета МСАТ по гру- 
зовым перевозкам был рассмотрен блок вопросов, 
связанных с условиями работы профессиональных 
водителей. Как было отмечено в ходе заседания, в 
рамках предстоящего в октябре 2015 г. Форума Меж- 
дународной организации труда (МОТ) по глобальному 
диалогу (который проводится раз в 10 лет) будут рас- 
смотрены вопросы автомобильного транспорта. В 
частности, предполагается вернуться к теме виз для 
профессиональных водителей и разработке специ- 
альной Конвенции МОТ по Международному удосто- 
верению личности водителя (по аналогии с Конвен- 
цией МОТ 185 о паспорте моряка). 

Не менее дискуссионной в ходе форума ожидается 
тема "гарантированного" минимального оклада води- 
телей, т.к. Международная федерация рабочих транс- 
порта (МФТ) придерживается мнения о том, что при- 
вязка выплат водителю к пройденным километрам 
будет подталкивать к игнорированию правил дорож- 
ного движения, режимов труда и отдыха, способствуя, 
тем самым, снижению безопасности дорожного дви- 
жения. 

Примечание. Особую актуальность данный вопрос 
приобретает в свете вступления в силу с 1.01.2015 г. в 
Германии Закона о минимальном размере оплаты труда 
(МШоб). 

Закон вызвал многочисленные споры относительно 
соответствия законодательства Германии международ- 
ным соглашениям и договорам. В этой связи Еврокомис- 
сия (ЕК) инициировала расследование, а Германии при- 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


шлось объявить о введении моратория на применение 
нового закона в отношении транзитных перевозок. Завер- 
шение изучения вопроса ЕК ожидается в мае 2015 г. 

Также в ходе заседания обсуждались вопросы, 
связанные с: 

— системой многосторонних разрешений ЕКМТ; 

— принятием Хартии качества ЕКМТ, которая 
вступит в силу с 1.01.2016 г.; 

— ситуацией вокруг системы МДП в России и стра- 
нах Азии. 

Участникам заседания была представлена Резо- 
люция ООН "Роль транспортных и транзитных коридо- 
ров в обеспечении международного сотрудничества, 
стабильности и устойчивого развития", единогласно 
принятая в Нью-Йорке 19.12.2014 г., сообщает 
БАМАП. 





МЕЖДУНАРОДНОЕ 
СОТРУДНИЧЕСТВО 


Правительство одобрило планы имплементации актов 
законодательства ЕС в сфере налогообложения, таможенных 
вопросов и содействия торговле, лицензирования 
железнодорожных предприятий и организации рабочего 


времени моряков 


КМУ своим решением 22 апреля т.г. одобрил планы 
имплементации актов законодательства ЕС в сфере 
налогообложения, таможенных вопросов и содей- 
ствия торговле, лицензирования ж/д предприятий и 
организации рабочего времени моряков, сообщает 
Правительственный офис по вопросам интеграции. 

В сфере налогообложения, таможенных вопросов 
и содействия торговле, в частности, это касается: 

— Конвенции об упрощении формальностей в тор- 
говле товарами и Конвенции о едином режиме тран- 
зита, направленных на введение единого администра- 
тивного документа, который должен использоваться 
для любой процедуры импорта или экспорта, а также 
для процедуры общего транзита и внедрения системы 
перевозки товаров в режиме транзита; 

— Регламента (ЕС) № 952/2013 Европейского пар- 
ламента и Совета, устанавливающего Таможенный 
кодекс Союза, что позволит обеспечить соответствие 
национального законодательства таможенному зако- 
нодательству ЕС и упростить ведение торговли между 
Украиной и ЕС. Положения Таможенного кодекса ЕС 
направлены на достижение таких основных задач, 
как рационализация законодательства и унифика- 
ция таможенных процедур, упрощение таможенных 
правил, безбумажная таможенная среда, повышение 
юридической безопасности предприятий; 
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— Регламента Совета (ЕС) № 1186/2009, уста- 
навливающего систему Сообщества для освобож- 
дения от уплаты пошлин, и Директивы 2007/74/ЕС 
об освобождении от НДС и акцизов на товары, вво- 
зимые лицами, путешествующими из третьих стран. 
Согласно утвержденным планам будет установлен 
расширенный перечень случаев, в которых в связи с 
определенными обстоятельствами будет предостав- 
ляться освобождение от налогообложения ввозной 
пошлиной отдельных товаров и будут установлены 
количественные ограничения на импорт подакцизных 
товаров; 

— Регламента (ЕС) № 608/2013 Европейского 
парламента и Совета о таможенном контроле за 
соблюдением прав интеллектуальной собственности 
и Имплементационного Регламента Комиссии (ЕС) 
№ 1352/2013, внедрение которых будет способство- 
вать установлению общих правил и процедур для 
контрафактных и пиратских товаров и установлению 
общих правил по эффективной борьбе с нелегальным 
рынком таких товаров, осуществлению контроля за 
соблюдением прав интеллектуальной собственности 
во всех таможенных режимах, ведению таможенными 
органами центральной электронной базы данных по 
таможенным мероприятям по защите прав интеллек- 
туальной собственности; 
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— Директивы Совета 2003/96/ЕС о реструктури- 
зации системы Сообщества по налогообложению 
энергопродуктов и электроэнергии, которая устанав- 
ливает минимальную ставку налогообложения для 
различных видов моторного топлива, предназначен- 
ного, в частности, для промышленного или коммерче- 
ского использования, для производства тепла и элек- 
троэнергии; 

— Плана имплементации Директивы Совета 
95/18/СЭС в сфере лицензирования ж/д предприя- 
тий, который обеспечит установление прозрачных 
и недискриминационных процедур предоставления, 
поддержания и внесения изменений в действующие 
лицензии ж/д предприятий. В частности, для получе- 
ния лицензии ж/д предприятия должны будут выпол- 
нить ряд критериев, которые касаются финансовой 
состоятельности, профессиональных требований и 
покрытия гражданской ответственности. 

Внедрение в законодательство Украины Дирек- 
тивы 1999/95/ЕС Европейского парламента и Совета 
о правоприменении положений о часах работы моря- 
ков на борту судов, которые останавливаются в пор- 
тах Сообщества, и Директивы 1999/63/ЕС о Согла- 


шении об организации рабочего времени моряков, 
заключенном между Ассоциацией ’судовладель- 
цев Европейского Сообщества (АСЕС) и Федера- 
цией транспортных профсоюзов Европейского Сооб- 
щества, позволит существенно повысить уровень 
защиты прав моряков на достойные условия труда 
и жизни на борту судна, обеспечение организации 
судовладельцами надлежащего режима работы чле- 
нов экипажей судов, усиление социальной защиты 
моряков. Это будет способствовать уменьшению 
количества аварийных событий и тяжести их послед- 
ствий по причине переутомляемости плавсостава 
в рейсе. 

Работу министерств по выполнению одобренных 
КМУ планов имплементации актов законодательства 
ЕС будет координировать Правительственный офис 
по вопросам европейской интеграции. 

Примечание. На сегодня правительством одобрены 
129 планов имплементации по внедрению в националь- 
ное законодательство 179 актов права ЕС. Всего в рам- 
ках Соглашения об ассоциации необходимо имплемен- 
тировать более 350 актов, в т.ч. около 180 в течение 
2014—2017 гг. 
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Украина улучшит безопасность на 
коммерческом грузовом транспорте 


целью улучшения безопасности коммерче- 

ских автомобильных перевозок в Украине в 

соответствии с техническими требованиями 

Европейского Союза и передового мирового 
опыта, а также для уменьшения количества ДТП с 
января 2015 г. в Мининфраструктуры начата реализа- 
ция проекта международной технической помощи ЕС 
Тммппто "Поддержка Министерства инфраструктуры 
Украины по вопросам повышения безопасности ком- 
мерческих автоперевозок". 31.03.2015 г. в Мининфра- 
структуры прошла конференция по случаю официаль- 
ного открытия проекта. 

По результатам тендеров в качестве партнеров 
проекта было выбрано четыре института трех стран- 
членов ЕС: Генеральный инспекторат дорожного 
транспорта (СТ@, Польша), Федеральный офис грузо- 
вых перевозок (ВАС, Германия), Федеральный инсти- 
тут исследований автомагистралей (ВАЗ, Германия) 
и Государственная инспекция дорожного транспорта 
в составе Министерства транспорта и коммуникаций 
(ЭАТЬ, Литва). 

Как заявила замминистра инфраструктуры 
Украины по вопросам евроинтеграции, руководи- 
тель проекта от Украины Оксана Рейтер, за 2014 г. 
в Украине на коммерческом транспорте в ДТП 
погибло 60 человек, это в 1,5 раза больше, чем в 
2013 г. и в 2—3 раза больше, чем в европейских 
странах. 

"Безопасность на транспорте — приоритет для 
Мининфраструктуры. Мы разработали, а КМУ утвер- 
дил планы имплементации европейских директив в 
сфере безопасности на автомобильном транспорте. 
Наша цель — создать такую систему, которая позво- 
лит снизить уровень аварийности на дорогах Украины 
и не будет бременем для перевозчиков", — подчер- 
кнула О. Рейтер. 

Как рассказал постоянный советник проекта, 
директор Бюро инспекционного надзора Генераль- 
ного Инспектората дорожного транспорта в Польше 
Михаль Жеменевски, продолжительность проекта 
Тммппто — почти 2 года, бюджет проекта составляет 
ЕЦВ1,5 млн, вместе с тем проект полностью финанси- 
руется Европейским Союзом. 

По словам М. Жеменевского, определены четыре 
основных этапа реализации проекта в Украине: 

— повышение уровня менеджмента по безопасно- 
сти дорожного движения; 

— подготовка нормативно-правовых актов для 
внедрения системы подтверждения профессиональ- 
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ной компетентности водителей и менеджеров в сфере 
автомобильных перевозок (в соответствии с регла- 
ментом ЕС 1071/2009); 

— подготовка нормативно-правовой базы для 
системы соответствия транспортных средств, их 
частей и оборудования (в соответствии с директивой 
ЕС 2007/46 / ЕС); 

— подготовка нормативно-правовой базы для тех- 
нического расследования ДТП с участием коммерче- 
ского автомобильного транспорта, повлекших тяжкие 
последствия. 

"Проект состоит из четырех компонентов: первый 
(А) — развитие системы управления дорожной без- 
опасностью в Украине. Второй (В) — сертификация 
профессиональной компетенции водителей и пере- 
возчиков. Результат, который мы ожидаем, это раз- 
работка нормативно-правовой базы для сертифика- 
ции профкомпетенции перевозчиков и водителей в 
соответствии с нормами ЕС. Третий (С) компонент 
— сертификация транспортных средств. Результатом 
этого компонента ожидается создание нормативно- 
правовой базы для сертификации ТС, их частей и обо- 
рудования в соответствии с директивами ЕС. Послед- 
ний компонент (0) — техническое расследование 
ДТП. Результат — создание нормативно-правовой 
базы для технического расследования ДТП, в которых 
принимает участие коммерческий грузовой транс- 
порт", — прокомментировал М. Жеменевски. 

Относительно планов на ближайшие 3 месяца, экс- 
перт отметил, что это подготовка визитов экспертов 
по компонентам А и Б. 

Директор Департамента безопасности при Минин- 
фраструктуры Украины Николай Горбаха привел 
неутешительную статистику — в 85% случаев ДТП 
виноват водитель транспортного средства. Потому 
Мининфраструктуры ставит в приоритет создание в 
Украине государственной системы подтверждения 
профессиональной компетенции. 

"Но в европейской директиве отсутствуют нормы, 
которые касаются учебных заведений, органов про- 
верки знаний, отсутствуют программы для подготовки 
инструкторов. Отсутствуют те нормы, которые необ- 
ходимы для внедрения и создания такой системы", — 
сказал Н. Горбаха, добавив, что по данном вопросу 
Мининфраструктуры проведет дополнительные кон- 
сультации. 

Н. Горбаха также напомнил, что Украина переходит 
С 2015 г. на европейскую систему одобрения типа ТС. 

РОСЛИК Инна 
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Перспективы развития 
государственно-частного 
партнерства в транспортной 


отрасли 


Ни у кого не вызывает сомнения то, что главной предпосылкой обеспечения 
достойной жизни каждого гражданина является построение сильной и современной 
европейской демократической страны, которое предусматривает новый качествен- 
ный уровень предоставления публичных услуг населению, развитие современной 
инфраструктуры, создание благоприятного инвестиционного климата. Значитель- 
ный социальный эффект имеют инфраструктурные проекты. 


е секрет, что требуется незамедлительная 
модернизация инфраструктуры, постро- 
енной еще в советские годы. Несмотря на 
то, что госсектор финансирует значитель- 
ную часть инфраструктурных услуг, спрос 
на инвестиции все еще остается неудовлетворитель- 
ным. В связи с этим ведется активный поиск новых 
методов повышения эффективности производства и 
предоставления инфраструктурных услуг. Как спо- 
соб решения поставленных задач рассматривается 
государственно-частное партнерство и правовые 
механизмы привлечения инвестиционных капиталов- 
ложений для развития определяющих отраслей эко- 
номики. Государство привлекает для решения таких 
задач частный сектор, но оставляет за собой право 
контролировать весь процесс производства и функ- 
ционирования объекта инфраструктуры. Отношения 
в таком случае строго регламентируются и закрепля- 
ются юридически. 
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Взаимодействие государства и частных форм соб- 
ственности в рамках государственно-частного парт- 
нерства (ГЧП) приобрело в последние десятилетия 
наибольшую актуальность. О полезности и необходи- 
мости использования ГЧП для развития инфраструк- 
туры нашей страны сказано немало. Неоднократно на 
словах подтверждали свою поддержку в осуществле- 
нии таких проектов многие государственные чинов- 
ники. При этом практическая реализация ГЧП в Укра- 
ине тормозилась в силу ряда причин, ключевыми из 
которых являются: 

— отсутствие понимания данного инструмента со 
стороны госслужащих; 

— недостаточность политической воли для реали- 
зации таких проектов; 

— несовершенство законодательного регулирова- 
ния в этой сфере. 

Свидетельством намерений правительства широко 
внедрять ГЧП в Украине стало принятие в 2010 г. 
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Закона Украины "О государственно-частном партнер- 
стве" (далее — Закон о ГЧП) и соответствующих под- 
законных актов относительно проведения анализа 
эффективности инвестпроектов, оценки рисков, под- 
готовки конкурсных процедур. 

Вместе с тем системные недостатки действующего 
Закона о ГЧП мешают его широкому использованию, 
а сложность, зарегулированность процедур подго- 
товки соответствующей проектной документации, 
"перетягивание" полномочий местных органов вла- 
сти по распоряжению имуществом территориальной 
общины на центральный уровень на фоне конкурен- 
ции законодательства — все это не способствует при- 
влечению частного капитала на долгосрочных нача- 
лах. 


12.02.2015 г. ВР сделала реальный шаг навстречу 
решению третьей проблемы, приняв за основу зако- 
нопроект № 1058 "О внесении изменений в некоторые 
законодательные акты Украины (касательно снятия 
регуляторных барьеров для развития государственно- 
частного партнерства в Украине и стимулирования 
инвестиций)". Этим законопроектом предусмотрено 
внесение ряда изменений в Закон "О государственно- 
частном партнерстве" и другие законы, регулирую- 
щие отношения в сфере ГЧП в Украине. 

Данный законопроект призван устранить такие 
недостатки Закона о ГЧП: 

— ввести четкое разграничение между проектами, 
которые реализуются в рамках ГЧП, и проектами, 
которые реализуются в других формах; 

улучшить регулирование отношений, возни- 
кающих в связи с предоставлением в пользование 
земельных участков для осуществления ГЧП; 

— ввести эффективные механизмы государ- 
ственной поддержки (Автономной Республики Крым, 
территориальной общины) в реализации проекта 
ГУП; 

— определить органы государственной власти, 
уполномоченные проводить анализ эффективности 
осуществления ГЧП и целесообразности заключения 
соответствующих договоров; 

— ввести дополнительные гарантии для частного 
инвестора на случай утверждения тарифов на его 
товары (работы, услуги) ниже экономически обосно- 
ванного уровня; 

— устранить противоречия между Законом о ГЧП 
и другими специальными законами и нормативно- 
правовыми актами, которые регулируют порядок 
заключения договоров в рамках ГЧП в различных 
сферах экономики, и т.п. 

Примечательным в плане решения второй про- 
блемы является подготовка Мининфраструктуры 
предложений по развитию инфраструктуры в портах 
Украины в ситуации, когда нужно поспевать за про- 
грессом, а денег у государства нет. 

Среди предложений — перспективные проекты по 
реконструкции существующих, строительству новых 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ порт 


мил Агапзро(-]оигпа!.сот 





ГОСУДАРСТВЕННОЕ 
И ОТРАСЛЕВОЕ 
РЕГУЛИРОВАНИЕ 





объектов и развитию припортовых территорий в Ильи- 
чевском, Измаильском, Мариупольском, Херсонском, 
Одесском, Бердянском, ’Белгород-Днестровском, 
Николаевском и других морских портах. Указанные 
проекты предусматривают государственно-частное 
партнерство. 

"Мы хотим привлечь инвесторов для развития 
портовой инфраструктуры страны, работаем над 
созданием эффективных условий для реализации 
инвестиционных проектов. Морские порты Украины 
обладают мощным конкурентным потенциалом среди 
стран Черноморского региона и мы можем даже 
увеличить его, улучшая инфраструктуру. Мы уже 
встречались с некоторыми потенциальными инве- 
сторами, посещали порты и наглядно представили 
существующие возможности. И в дальнейшем про- 
должим это делать, ведь хотим получить как можно 
больше предложений и тесно сотрудничать с биз- 
несом на выгодных и для него, и для государства 
условиях", — отметил замминистра инфраструктуры 
Юрий Васьков. 

Специалисты транспортного ведомства опреде- 
лили основные технические характеристики каждого 
из инвестиционных проектов, а также ориентировоч- 
ную стоимость их реализации. 

Согласно проектам развития инфраструктуры 
Николаевского морского порта предусматрива- 
ется строительство универсального перегрузочного 
комплекса на проектируемом причале № 8 мощно- 
стью 1 млнт в год. Длина причала составит 190 м, а 
длина вспомогательного причала — 71,5 м. Глубина 
у причала — 10,5 м (конструкции причала предусма- 
тривают возможность увеличения глубины в перспек- 
тиве до 11,5 м), допустимая проходная осадка судна 
— 10,3 м. Кроме того, проектом предусмотрены 10 
тыс. м? открытых складских площадей. 

В ценах 2012 г. сметная стоимость проекта состав- 
ляет 169 млн грн., в т.ч. строительства гидротехниче- 
ских сооружений — 99 млн грн., терминальной (склад- 
ской) части — 70 млн грн. 

Также предполагается развивать перегрузочные 
комплексы причалов №№ 14А, 16 и 17, каждый из 
которых будет иметь мощность 1 млнти универсаль- 
ную специализацию. 
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В Бердянском морпорту предполагается постро- 
ить перегрузочные комплексы на причалах №№ 9, 
10 проектной мощностью 260 тыс. т на год, которые 
будут специализироваться на перегрузке чугуна и 
металлопродукции, а также специализированный 


перегрузочный комплекс на причале № 11 (специа- 
лизация — грузы угля и кокса) проектной мощностью 
600 тыс. т в год. Длина причала составит 209 м, а глу- 
бина — 9 м. Площадь открытой складской площадки 
— 24 тыс. м?. Стоимость реализации проекта — 300 
млн грн. 





Проекты развития инфраструктуры Белгород- 
Днестровского морского порта предполагают стро- 
ительство перегрузочных комплексов на причалах 
№№ 1, 2 п/п Бугаз и на причалах №№ 10, 11. На их 
строительство потребуется соответственно 245 млн 
грн. и 55 млн грн. Реализация проектов обеспечит 
переработку 460 тыс. т зерновых грузов. 

Кроме того, разработан проект строительства вто- 
рого грузового района на причалах №№ 12, 13 уни- 
версальной специализации проектной мощностью 
250 тыс. т грузов в год. Длина причала составит до 
300 м, глубина у причала — 4,5—5 м. Стоимость реа- 
лизации проекта — 120 млн грн. 
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С целью развития инфраструктуры Херсонского 
морпорта предполагается реализовать проекты 
строительства: 

— механизированного комплекса в тылу причала 
№ 3 по перегрузке минеральных удобрений проект- 
ной мощностью 300 тыс. т в год. Длина причала — 
150 м, глубина у причала — 7,5 м. Для реализации 
проекта потребуется 70,4 млн грн.; 

— контейнерного терминала в затоне № 2 по 
перегрузке контейнеров (проектная мощность — 22 
тыс. ГТЕЦ в год, длина причала — 145,5 м, глубина у 
причала — 7,6 м, площадь открытой складской пло- 
щадки — 2,5 тыс. кв. м). Стоимость реализации про- 
екта — 136,9 млн грн.; 

— перегрузочных комплексов в затоне № 2 по 
перегрузке леса навалом (проектная мощность — 
170 тыс. т в год, длина причала — 130 м, глубина у 
причала — 7,6 м, площадь открытой складской пло- 
щадки — 1,5 тыс. кв. м, стоимость реализации про- 
екта — 42,7 млн грн.) и по перегрузке угля и кокса 
проектной мощностью 400 тыс. т в год (длина при- 
чала — 150 м, глубина у причала — 8,2 м, пло- 
щадь открытой складской площадки — 3 тыс. кв. 
м), реализация которого потребует 48 млн грн. 
инвестиций. 
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Проекты развития инфраструктуры Ильичев- 
ского морского порта предполагают развитие 
складских территорий и мощностей в тылу причалов 
М № 7, 8, 9, 10 по перегрузке генеральных и навалоч- 
ных грузов (проектная мощность — 1,9 млн т в год, 
длина причалов — 820 м (220/178/199/223), глубина у 
причалов — 9,75/9,75/11,5/11,5 м). 
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Также предлагается проект развития четвертого 
терминала в тылу причалов №№ 21, 22 и реконструк- 
ции прилегающих тыловых территорий (в т.ч. "необо- 
рудованного побережья") по перегрузке генеральных 
и навалочных грузов (проектная мощность — 9,4 млн 
т в год, длина причала — 500 м, глубина у причала 
— 9,75 м, площадь открытой складской площадки — 
310 тыс. кв. м). Инвестиционные расходы составят 
136,9 млн грн. 

Развитие инфраструктуры Мариупольского мор- 
порта предполагает реализацию проектов строи- 
тельства Северного (4-го) района порта с созданием 
причалов №№ 41, 42, 43, 44 проектной мощностью 6 
млн т в год (специализация — уголь, зерно, нефте- 
продукты). Длина причалов составит 815 м, из кото- 
рых причал № 41 — 220 м, причал № 42 — 210 м, 
причал № 43 — 210 м, причал № 44 — 175 м. Глубина 
у причалов — 9,75 м. Площадь открытой складской 
площадки — 760 тыс. кв. м. 

Помимо этого, разработаны проекты строитель- 
ства перегрузочных комплексов на причалах № 2 по 
перегрузке растительного масла проектной мощно- 
стью 1 млн т в год (длина причала —150 м, глубина у 
причала — 8,5 м, резервуарный парк общей вмести- 
мостью 26 тыс. куб. м) и №№ 16, 17 по перегрузке 
контейнеров проектной мощностью 100 тыс. ТЕЧ 
в год (длина причалов — 200/200 м, глубина у при- 
чалов — 9,75 м, площадь открытой складской пло- 
щадки — 13,7 тыс. кв. м). 


Бренна 
ПРИ ВБИ В ББ РВВ 99 ВЕНЫ 99 В 
Бы С, Е 


ВЫ ричыы 1 = 


я 
ВГУ Г БРНЕаНЫГЕЯ 
При "ев. 


ва прими № |6. |7 





р ов ва и = 
Ри 


равеет верт в 
БТ ВВ есь 95 
К ТТ 


Развитие инфраструктуры в морском торговом 
порту "Южный" крупнейшем в стране порту 
по объемам перевалки — согласно предложениям 
Мининфраструктуры предусматривает строительство 
новых мощностей с привлечением частных инвесто- 
ров. Так, предполагается построить новые причалы 
№№ 10, 11 с операционной акваторией и специали- 
зацией по навалочным грузам. Проектная мощность 
— 8 млн т в год, длина причалов — 845 м, глубина у 
причалов 21 м. 

Предусматривается также развивать причаль- 
ные сооружения в районе причала № 4 проект- 
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ной мощностью 2,5 млн т в год со специализацией 
— масло, продукты переработки зерновых куль- 
тур (длина причала — 280 м, глубина у причала — 
15 м). 

Кроме того, предполагается строительство прича- 
лов № 33, ЗЗа (длина причалов — 300/180 м, глубина 
у причалов — 15/10,5 м) и перегрузочного комплекса 
для масличных, продуктов переработки зерно- 
вых культур проектной мощностью 3,3 млн т в год, 
а также причалов № 12, 12а и перегрузочного ком- 
плекса навалочных и генеральных грузов проектной 
мощностью 10 млнт в год (длина причалов — 650 м, 
глубина у причалов — 21 м). 

Осуществление строительства причала № 25 и 
перегрузочного комплекса зерновых культур (специ- 
ализация — контейнеры/зерновые культуры/техника) 
позволит обработать 120 тыс.ТЕУ/4 млн т/8 тыс. шт. 
в год (длина причала — 403 м, глубина у причала — 
16м). 

Планируется также строительство причалов 
№№ 27, 276 и перегрузочного комплекса зерновых 
культур (специализация — генеральные грузы) про- 
ектной мощностью 2,5 млнт в год (длина причалов — 
440/50 м, глубина у причалов — 19/6,5 м) и причалов 
№№ 25а, 256 и перегрузочного комплекса зерновых 
культур (специализация — зерновые, масла, шрот и 
патока) проектной мощностью 11 млн т в год (длина 
причалов — 270/270 м). 

Кроме этого, предполагается строительство 
новых причалов и специализированного перегрузоч- 
ного комплекса сжиженного природного газа проект- 
ной мощностью 10 млн т в год со складскими площа- 
дями, тремя резервуарами для хранения СПГ общей 
емкостью 540 тыс. кв. м (длина причала— 386 м, глу- 
бина у причала —15 м). 
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Проекты развития инфраструктуры Измаиль- 
ского морского порта предполагают: 

— строительство по современным технологиям 
"Части комплекса с хранением и перевалкой энер- 


гоносителей на территории государственного пред- 
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ГОСУДАРСТВЕННОЕ 
И ОТРАСЛЕВОЕ 
РЕГУЛИРОВАНИЕ 


приятия "Измаильский морской торговый порт" на 
берегоукреплении № 5 производственного участка 
85 км р. Дунай ориентировочной мощностью около 
120 тыс. т СУГ в год. Ориентировочный объем инве- 
стиций в строительство объекта, учитывая обору- 
дование — 12,5 млн грн., которые должны быть 


освоены в течение 12 мес. Срок окупаемости (при 
условии строительства и эксплуатации комплекса на 
полную проектную мощность) — 7 лет. Строитель- 
ство комплекса запланировано в две очереди, два 
пусковых комплекса. В качестве источника финан- 
сирования рассматриваются средства инвестора — 
ООО "Эконоватика": 





— строительство перегрузочного комплекса (ПК) 
для сыпучих минудобрений в районе причала № 26 
ВПК-3 мощностью до 400 тыс. т в год, для которого 
потребуется 74,5 млн грн.:; 

— строительство 2-х причалов перегрузочного 
комплекса для навалочных грузов мощностью до 
2200 тыс. т в год в южной части ковша 90 км ВПК-2 
Измаильского порта общей стоимостью 126,4 млн 
грн. Продолжительность строительства — 14 меся- 
цев. Срок окупаемости (при условии строительства и 
эксплуатации комплекса на полную проектную мощ- 
ность) — 5,1 года. 

Для удобства потенциальных инвесторов к пред- 
ложениям прилагаются карты портов, на которых схе- 
матично обозначены запланированные для сотрудни- 
чества объекты и территории. 

Одной из форм ГЧП является концессия. В этой 
связи заслуживает также внимания проведение 
оценки степени заинтересованности потенциаль- 
ных инвесторов в участии в реализации первого в 
Украине концессионного проекта — строительства, 
дальнейшей эксплуатации и содержания новой авто- 
мобильной дороги Львов—Краковец общей про- 
тяженностью 84,4 км сроком действия концессии 
до 49 лет. 

Она будет проходить в направлении Львов—Кра- 
ковец, соединяя Международный автомобильный 
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пункт пропуска Корчева—Краковец с г. Львов, рас- 
положенные на международном коридоре ТЕМ-Т Ш 
(Дрезден—Вроцлав—Львов—Киев), в объезд насе- 


ленных пунктов Наконечное, Наконечное 2, Яворов, 
Ивано-Франково и Львов (северный объезд) и будет 
строиться в соответствии с технической категорией 
1а (4 полосы движения). 





Предварительно условиями концессионного кон- 
курса предполагается, что концессионер будет осу- 
ществлять строительство дороги с последующей ее 
эксплуатацией и содержанием в соответствии с дей- 
ствующими в Украине строительными нормами и 
стандартами. Финансирование работ по строитель- 
ству объекта концессии будет осуществляться кон- 
цессионером в полном объеме за счет собственных и 
привлеченных средств. 

Проекты ГЧП, будучи сочетанием ресурсов двух 
сторон — государства и бизнеса — соответственно 
имеют свои особенности как для государства, так 
и для бизнеса. Очевидный плюс для государства 
— это, несомненно, ускорение развития транспорт- 
ной отрасли за счет инвестиций, возможность вне- 
дрения инноваций, разработанных частными ком- 
паниями, экономия государственных расходов, 
поощрение предпринимательской инициативы и 
ее дальнейшая поддержка. Бизнес в свою очередь, 
прежде всего, нацелен на приумножение капитала. 
Кроме того, риски, связанные с государственными 
проектами, меньше, так как имеют публичный харак- 
тер и являются социально-значимыми для госу- 
дарства. В целом, механизм реализации предло- 
жений Мининфраструктуры способен стать базой 
для выхода транспортной отрасли на конкурент- 
ный уровень. Без взаимодействия государства и 
частного бизнеса немыслимы полноценные и дове- 
рительные отношения власти и населения, а зна- 
чит, работу в этом направлении нужно продолжать 
и усиливать. 

КУРЫЛЕНКО Тамара 
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Тематика конференции 
и Тенденции мирового производства зерна: 


баланс спроса и предложения 

и Ценовые тренды зернового сезона-2015/16 
и Украинскии рынок зерна и продуктов 
переработки 

и Изменение структуры производства и 
потребления зерна в Украине в 2015/16 МГ 






и Развитие зернового рынка в условиях новой 
аграрной политики А" 
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развития 
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Оргкомитет конференции 
+380 562 320795, 
+380 562 321595 (лоб. 113, 200) 
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ОДЕССА. ВЫСТАВОЧНЫЙ КОМПЛЕКС ОДЕССКОГО ПОРТА —С» 








ТЕМАТИКА 
^ ТРАНСПОРТНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА 
^ ПОРТЫ И ПОРТОВОЕ ХОЗЯЙСТВО 
^ ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ 
^ ИНТЕРМОДАЛЬНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ И ЛОГИСТИКА 
^ ПОДЪЕМНО-ТРАНСПОРТНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ 
^ МОРСКОЕ И ПОРТОВОЕ 

ГИДРОТЕХНИЧЕСКОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО 
^ ТРАНСПОРТ И ТРАНСПОРТНЫЕ СРЕДСТВА 
^ СКЛАДСКИЕ КОМПЛЕКСЫ, ОБОРУДОВАНИЕ 
^ БЕЗОПАСНОСТЬ 
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В РАМКАХ ХУ МЕЖДУНАРОДНОЯ ВЫСТАВКИ- КОНФЕРЕНЦИИ 


ОСНОВНЫЕ РАЗДЕЛЫ: 


ы Строительство элеваторных мощностей 





+ Элеваторное оборудование 

+ Перевалочные комплексы. Элеваторы 

+ Комплексные логистические услуги 

+ Технологии, оборудование и 
автоматизированные системы транспортировки 

+ Подвижной состав 

+ Автотранспортные средства 

+ Международные торговые дома 

+ Судоходные компании 

+ Современные транспортные решения 

+ Освидетельствование грузов 

+ Таможенно-лицензионные услуги 


ЗЕ ОРГАНИЗАТОР — 
* Финансовые услуги ЦЕНТР ВЫСТАВОЧНЫХ ТЕХНОЛОГИЙ | 
№. Тел./фокс: +38 [048) 715 02 62, 786 05 91 В. 
+ Консалтинг е-ппай: пи ехро-офезза.согт № 





МИЛИ ЕХРО-ООЕЗЗА. СОМ 


ПЕРЕВОЗКИ И 


ИНФРАСТРУКТУРА 
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события, факты и комментарии 


В Украине хотят внедрить 
электронную систему для 
взвешивания грузового транспорта 


ИНЫ. 





— Как обстоят дела с законодательными инициа- 
тивами по введению платы за проезд большегрузных 
автомобилей? 

— Пока введение платы за проезд грузовиков 
свыше 12 т — вопрос дискуссионный. Однозначным 
приоритетом для нас является введение штрафов за 
перегруз. Есть нормы нагрузки на автомобильную 
ось, но большинство перевозчиков ездят с перегру- 
зом 30—40%, некоторые — в 3 раза больше везут, 
чем разрешено. Для контроля за нагрузками на доро- 
гах мы готовим проект с Всемирным банком, который 
он будет финансировать, называется проект "Взвеши- 
вание в движении". 
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Директором департамента автотранспорта и стра- 
тегического планирования автодорог Министерства 
инфраструктуры Украины назначен Роман Хмиль. Об 
этом заявил министр инфраструктуры Украины Андрей 
Пивоварский на брифинге 3.04.2015 г. Напомним, Роман 
Хмиль — основатель социальной инициативы по благо- 
устройству дорог "Моя дорога". Корреспонденту журнала 
"Транспорт" удалось пообщается с будущим директором 
департамента и узнать его видение решения проблем, 
сложившихся в транспортно-дорожном комплексе Укра- 


Ранее контролем за перевесом занималась Укр- 
трансинспекция, инспектор останавливал грузовой 
транспорт, взвешивал его. Это была очень корруп- 
ционная модель, потому как водителю дешевле было 
откупиться. К слову, минимальный штраф за перегруз 
составляет 1,7 тыс. грн. 

— Не могли бы Вы рассказать подробнее о готовя- 
щемся проекте с Всемирным банком? 

— Мы хотим внедрить электронную систему для 
взвешивания грузового транспорта. Сейчас уже 
есть системы, которые взвешивают автомобиль в 
движении. В пилотном режиме такой комплекс уже 
реализован на 26 км трассы Киев Житомир. Мы 
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имеем статистику за год, сколько и с каким пере- 
грузом проехало по данному направлению грузовых 
авто. 


10.06.2013 г. представителям СМИ продемонстри- 
ровали работу первой в Украине автоматизирован- 
ной системы весового контроля. Экспериментальную 
установку для определения перегруженных автомо- 
билей Укравтодор разместил в с. Капитановка (Киев- 
ская обл.) на дороге Киев— Чоп. 


— Сколько таких комплексов нужно установить в 
Украине? 

— Для того, чтобы накрыть основные магистрали 
страны, таких точек необходимо от 50 до 100 по Укра- 
ине. По срокам — все зависит от принятия законо- 
проекта, который позволит взвешивать автомобиль 
в движении и штрафовать за перегруз. Это проект, 
похожий на проект ГАИ по контролю и фотофиксации 
нарушения скоростного режима. Он существовал, но 
потом его отменили. Сейчас готовится новый законо- 
проект по фотофиксации. 

— За сколько времени можно построить такую 
электронную систему для взвешивания грузового 
транспорта? 

— Для того, чтобы построить 100 точек, необхо- 
димо 3 месяца, еще 3 месяца следует взять для вве- 
дения в эксплуатационный режим. Оптимистический 
дедлайн — январь 2016 г., пессимистический — конец 
2016г. или, если ВР заблокирует законопро- 
ект, придется вернуть инспекторов Укртранс- 
инспекции, но ведомство находится в состоя- 
нии реформирования. 

Сейчас в Укртрансинспекции проходит 
реформирование. По моему мнению, во 
избежание коррупции в этом секторе необ- 
ходимо платить инспекторам ведомства нор- 
мальные зарплаты, 20 тыс. грн., плюс пре- | 
мия и процент от собранных штрафов. Тогда 
человек будет мотивирован наказать нару- | 
шителя, а не деньги брать себе в карман. Но | 
это будет выборочный контроль, 100 инспек- 
торов на всю страну. 

— Прокомментируйте свой оптимистич- 
ный прогноз введения системы электрон- 
ного контроля над большегрузными автомо- 
билями — январь 2016 г. 

— Проект может быть реализован в течение двух 
месяцев, основная сложность — это законодатель- 
ство, которое нужно поменять. 

Необходимо около 3—6 месяцев для пересмотра 
законодательных изменений, далее 2—3 месяца для 
установки таких систем, плюс 2—3 месяца для тесто- 
вой эксплуатации системы и в начале 2016 г. можно 
полностью запускать проект. 

Таких точек контроля нужно минимум 50, опти- 
мально — 100—200 точек. Соответственно стоимость 
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проекта составляет от $5 млн до $15 млн. Это смеш- 
ные деньги, потому как сумма штрафов, которые 
собирают европейские страны на одной точке, — это 
ЕЧВ50 тыс. Система окупается в первый месяц. 

С помощью электронного весового контроля могут 
начислять штрафы за перевес грузовиков. 

Украинские дороги рассчитаны на перевес с запа- 
сом 30—40%, поэтому если будет ехать машина с 
перевесом в полтора раза, то за автомобилем после- 
дуют работники Укртрансинспекции и отправят его на 
штрафплощадку. 

Если же грузовой автомобиль с перевесом в 20%, 
то это наложение на автомобиль штрафа. 


В Украине с 2013 г. действует автоматизирован- 
ная система весового контроля. Экспериментальную 
установку для определения перегруженных автомо- 
билей Укравтодор разместил в с. Капитановка (Киев- 
ская обл.) на дороге Киев—Чоп. 

Журнал "Транспорт" получил отчет за 2014 г. о 
проезде грузовиков через систему автоматического 
взвешивания грузовых автомобилей в движении, 
установленную на автомобильной дороге Киев— 
Чоп (в направлении движения Житомир—Киев). Так, 
из общего потока на автомобильной дороге Киев 
Чоп 29,52% (130 тыс. автомобилей) всего грузового 
транспорта движется с превышением весовых пара- 
метров. 





При минимальной шкале штрафа в 1,7 тыс. грн. 
это означает, что поступления в бюджет за месяц с 
одного пункта могли бы составить 18,5 млн грн. За год 
— около 221,5 млн грн. Экономия средств на ремонт 
автомобильных дорог может составить до 30%. 


Как утверждают иточники, по одной из областей в 
сезон один большегрузный автомобиль тратит от 15 
тыс. до 20 тыс. грн. на выплату "штрафов", которые 
идут в карманы проверяющих на дорогах. 
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К теме: 
Дороги из бетона 


По словам министра инфраструктуры Укра- 
ины А. Пивоварского, уже через несколько 
месяцев в Украине могут появиться первые 
проекты по строительству бетонных дорог. 

"Строительство бетонных дорог может 
начаться в прифронтовой и припортовой 
зонах. Припортовые зоны — везется очень 
много зерновых на автомобилях, которые не 
совсем соответствуют нормам эксплуатации", 
— уточнил А. Пивоварский. 

По словам заместителя министра В. Оме- 
ляна, в строительстве существующих асфаль- 
товых дорог очень велика импортная составля- 
ющая, тогда как при строительстве бетонных 
дорог ситуация может кардинально изме- 
ниться в сторону украинского производителя. 


— Возвращаясь к законопроекту о введении 
платы за проезд грузовиков массой 12 т. В Федера- 
ции работодателей транспорта Украины отмечали, 
что основной недостаток законопроекта — отсутствие 
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гарантий, что собранные с владельцев большегрузов 
средства пойдут на ремонт и строительство дорог. 
Как, Вы думаете. можно решить этот вопрос? 

— Проблема в том, что все поступления идут в 
общий фонд бюджета, и это незащищенная статья, 
и она финансируется по остаточному принципу. Это 
большая проблема. Мы будем подавать законопро- 
ект о государственном дорожном фонде и территори- 
альном дорожном фонде на местах. Поступления от 
акциза должны идти в этот отдельный государствен- 
ный дорожный фонд, и тогда мы будем иметь целевое 
финансирование и сможем контролировать поступле- 
ния. И если будет введена плата за проезд грузового 
транспорта, она будет направлена в этот дорожный 
фонд, и эти деньги будут идти на ремонт дороги. 

— В целом сколько нужно средств, чтобы отремон- 
тировать украинские дороги? 

— Ремонт дорог сильно зависит от финансирова- 
ния. Дорог государственного значения есть 50 тыс. 
км, 97% этих дорог изношены, их необходимо ремон- 
тировать. Их можно отремонтировать за 10 лет, если 
иметь 50 млрд грн. финансирования, или за 5 лет, 
если будет 100 млрд грн. финансирования на год. Это 
финансирование будет зависеть от ситуации в Укра- 
ине. В текущем году финансирование Укравтодора 
составляет 25 млрд грн., из которых львиная доля 


уйдет на погашение кредитных обязательств. 
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Скоропортящиеся грузы 
некоторые условия перевозок 


Скоропортящиеся грузы — это режимные грузы, 
которые для обеспечения сохранности при перевозке 
требуют соблюдения определенного температурного 
режима, определенной влажности и строгого выпол- 
нения санитарно-гигиенических требований, в основ- 
ном это продукты полеводства, огородничества, садо- 
водства, животноводства, птицеводства и рыбной 
промышленности. 

Скоропортящиеся грузы классифицируют по про- 
исхождению и режиму перевозки. 

По происхождению скоропортящиеся грузы делят 
на продукты растительного (фрукты, ягоды, овощи, 
грибы и др.) и животного (мясо различных животных и 
птиц, рыба, икра, яйца, молоко и др.) происхождения, 
продукты переработки (жиры, молочные продукты, 
колбасные изделия и др.), а также живые растения 
(цветы, саженцы и др.). 

Для каждого груза существуют допустимые мини- 
мальный и максимальный температурные режимы, 
при которых процесс нежелательных изменений каче- 
ства замедляется, что особенно важно при длитель- 
ных перевозках, характерных как для междугородных 
перевозок, так и для международного сообщения. 

В зависимости от способа температурной обра- 
ботки и режима перевозки скоропортящиеся грузы 
делят на четыре подкласса: 

— замороженные — грузы, 
температуре -6°С и ниже; 

— охлажденные — грузы, перевозимые при тем- 
пературе -5°....- 1°С; 

— охлаждаемые — грузы, перевозимые при тем- 
пературе 0...15°С; 

— вентилируемые — грузы, перевозимые без 
создания определенного температурно-влажностного 
режима, но при обеспечении интенсивной вентиляции 
в грузовых помещениях. 

Грузы первых трех подклассов обычно объеди- 
няют в класс "Рефрижераторные грузы", а грузы чет- 
вертого подкласса — в класс "Нерефрижераторные 
грузы". Некоторые грузы могут относиться к раз- 
ным подклассам, например, мясо может относиться 
к замороженным или охлажденным грузам, однако 
различие транспортных характеристик заставляет 
рассматривать мясо в каждом случае как отдельный 
груз; молочные продукты могут быть представлены 
в каждом подклассе совершенно разными грузами. 
Охлаждаемые грузы при низких значениях темпера- 
туры внешней среды могут потребовать подогрева 
воздуха в грузовых помещениях (становятся как бы 
обогреваемыми). 
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Санитарно-гигиенические требования, в первую 
очередь, касаются груза, водителя, состояния подвиж- 
ного состава, влажности, давления, газового состава 
воздуха в кузове автотранспортного средства ит.п. 

Санитарные правила, нормы и гигиенические нор- 
мативы устанавливаются государственной системой 
санитарно-эпидемиологического нормирования Укра- 
ины. Основным документом этой системы являются 
Санитарные нормы и правила (СанПиН) Госкомсан- 
эпидемнадзора Украины. 

Законом Украины от 24.02.1994 г. № 4004-ХП "Об 
обеспечении санитарного и эпидемического благопо- 
лучия населения" определены следующие требования: 

— транспортные средства для перевозки пищевых 
продуктов должны иметь санитарный паспорт, быть 
чистыми, в исправном состоянии. Кузов автомашины 
должен иметь специальное покрытие, легко подвер- 
гаться мойке; 

— работники, осуществляющие транспортировку, 
хранение и продажу продуктов питания (любой про- 
дукт, в натуральном виде или после соответствующей 
обработки употребляется человеком в пищу или для 
питья), должны иметь специальное образование (под- 
готовку), они подлежат обязательному медицинскому 
осмотру. Каждый работник должен иметь личную 
медицинскую книжку установленного образца. Работ- 
ники субъекта хоздеятельности, не прошедшие меди- 
цинское обследование, к работе не допускаются. 
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и обязан при предъявлении к 
перевозке скоропортящегося груза: 

— предъявлять продовольственные грузы к пере- 
возке только упакованными в тару; 

— обеспечивать перед погрузкой требуемую тем- 
пературу груза и его качество в соответствии со стан- 
дартами или техническими условиями; 

— проверять коммерческую пригодность подан- 
ного для погрузки подвижного состава; 

— прилагать к транспортным документам необ- 
ходимые разрешения, ветеринарные и карантинные 
сертификаты; 

— указывать в ТТН предельную продолжитель- 
ность транспортировки предъявленных грузов; 

— проверять правильность загрузки подвижного 
состава и опломбировать его. 
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Перевозчик обязан: 

— подать под погрузку подвижной состав, отвеча- 
ющий санитарным требованиям, с соответствующей 
условиям перевозки данного вида груза температу- 
рой внутри кузова; 

— поддерживать в течение всей перевозки уста- 
новленную температуру; 

— при перевозке скоропортящихся грузов норма 
среднесуточного пробега устанавливается не менее 
600 км, начиная с момента окончания погрузки и 
оформления документов, указанного в товарно- 
транспортной накладной; 

— перевозчик имеет право выборочно проверить 
качество предъявляемого к перевозке скоропортяще- 
гося груза. 


При перевозке скоропортящихся грузов, помимо 
путевого листа и товарно-транспортной накладной, 
водитель должен иметь такие документы: 

— санитарный паспорт АТС; 

— лист контрольных проверок температуры груза 
и воздуха в кузове АТС; 

— сертификат качества продукции либо удостове- 
рение качества; 

— карантинный сертификат; 

— ветеринарное свидетельство. 

Последние три документа водитель получает от 
грузоотправителя перед погрузкой. 


По санитарным правилам скоропортящиеся грузы 
требуют перевозки в закрытом кузове, строгого 
соблюдения температурного режима, систематиче- 
ской санитарной обработки и чистоты кузова, соблю- 
дения сроков неизменности качества. 

К специализированным автотранспортным сред- 
ствам с кузовом фургон для перевозок скоропортя- 
щихся грузов относятся изотермическое АТС, АТС- 
ледник, АТС-рефрижератор и отапливаемое АТС. 

Изотермическое АТС — это транспортное средство 
на автомобильном шасси (автомобиль, прицеп или полу- 
прицеп), кузов которого состоит из термоизолирующих 
стенок, включая двери, пол и крышу, позволяющих огра- 
ничить теплообмен между внутренней и наружной поверх- 
ностью кузова таким образом, чтобы по общему коэффи- 
циенту теплопередачи транспортное средство могло быть 
отнесено к одной из нижеследующих двух категорий: с 
коэффициентом теплопередачи, не превышающим 0,7 
Вт/м?е°С; (обычное изотермическое транспортное сред- 
ство) и не превышающим 0,4 Вт/м"®°С (изотермическое 
транспортное средство с усиленной изоляцией). 
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Автотранспортное средство ледник — это изотер- 
мическое транспортное средство на автомобильном 
шасси, которое при помощи источника холода иного, 
чем механическая или абсорбционная установка, 
позволяет понижать температуру внутри порожнего 
кузова и поддерживать ее на заданном уровне при 
средней наружной температуре 30°С. В качестве 
источника холода для данной группы транспортных 
средств применяют естественный лед с добавлением 
или без добавления соли; сухой лед с приспособле- 
нием, позволяющим регулировать его сублимацию, 
или без такового; сжиженные газы с устройством для 
регулирования испарения или без такового; эвтекти- 
ческие плиты ит.п. 

Автотранспортное средство рефрижератор — это 
изотермическое транспортное средство на автомо- 
бильном шасси, имеющее индивидуальную холодиль- 
ную установку (механический компрессорный агрегат, 
абсорбционная установка и т.п.), которая позволяет 
понижать температуру внутри порожнего кузова и 
затем поддерживать ее с заданным постоянным уров- 
нем при средней наружной температуре 30°С. 

Мощность холодильной установки и, следова- 
тельно, класс АТС определяется на специальных 
испытательных станциях и оформляется протоколом 
испытания. 

Отапливаемое автотранспортное средство — 
это изотермическое транспортное средство на авто- 
мобильном шасси, имеющее отопительную установку, 
позволяющую повысить температуру внутри порож- 
него кузова и затем поддерживать ее без дополни- 
тельного поступления тепла в течение регламентиро- 
ванного времени на заданном уровне. 

Для перевозки жидких и сыпучих пищевых продук- 
тов в незатаренном виде (молоко, вино, квас, пиво, 
мука и др.) применяют АТС с кузовом цистерна, 
оснащенные необходимым технологическим оборудо- 
ванием для перегрузочных операций. Для скоропор- 
тящихся жидких грузов, доставляемых на значитель- 
ные расстояния (например, более 200 км), применяют 
кузова-цистерны с термоизолирующими стенками. 

При необходимости доставки скоропортящихся 
грузов небольшими партиями с разными темпера- 
турными режимами на значительные расстояния 
(как правило, на международных или междугоролд- 
ных маршрутах) эффективно используют автопоезда 
большой грузоподъемности с секционными кузовами, 
оснащенные мультитемпературными холодильными 
установками с микропроцессорами для автомати- 
ческого регулирования заданного температурного 
режима внутри секции. Перегородки таких секций 
могут быть стационарными или передвижными. 

Аналогичные перегородки в кузовах-фургонах 
могут предусматриваться и в АТС, используемых в 
городских условиях при доставке пищевых продуктов 
в розничную сеть мелкими партиями. 

На указанные специализированные АТС, исполь- 
зуемые для международных перевозок скоропортя- 
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щихся пищевых продуктов, наносятся опознаватель- 
ные буквенные обозначения и надписи в соответствии 
с предписанием международного Соглашения о пере- 
возке скоропортящихся грузов. 

Контейнеры для скоропортящихся грузов бывают 
трех видов: изотермические, контейнеры-ледники 
и контейнеры-рефрижераторы. 

Автотранспортные средства и контейнеры, пред- 
назначенные для перевозки скоропортящихся пище- 
вых продуктов, должны соответствовать виду достав- 
ляемых продуктов, обеспечивать сохранность их 
количества и качества. Внутренние стенки кузовов, 
включая пол, потолок и двери, должны быть выпол- 
нены из материалов, не поддающихся коррозии, быть 
невосприимчивыми к внешним воздействиям, кото- 
рые могут привести к порче продуктов или сделать 
их вредными для здоровья человека, должны легко 
подвергаться очистке, мойке и дезинфекции, не допу- 
скать проникновения пыли и грязи внутрь кузова 
через систему вентиляции и дверные устройства. 

Подаваемые под погрузку скоропортящихся про- 
дуктов АТС и контейнеры должны отвечать санитарно- 
гигиеническим требованиям. 

Автотранспортные средства, используемые 
для перевозки пищевых продуктов, должны быть 
чистыми, с гигиеническим покрытием кузова, подда- 
ющимися санитарной обработке, к которой относятся 
уборка кузова щетками или пылесосом, наружная 
мойка кузова щелочной водой с последующим опола- 
скиванием из шланга, мойка внутренней поверхности 
кузова моющими растворами щетками или механиче- 
ским способом, ополаскивание до полного удаления 
остатков моющего раствора, просушка и дезинфек- 
ция с раствором активного хлора, промывка водой из 
шланга, просушка и проветривание до полного удале- 
ния запаха хлора. Дезинфекция кузова проводится по 
мере необходимости, как правило, один раз в 10 дней. 

На каждое АТС, предназначенное для перевозки 
пищевых продуктов, местными органами госэпидем- 
станций Украины выдается перевозчику санитарный 
паспорт на срок от 3 до 6 мес. 

Используемые для междугородных и междуна- 
родных перевозок скоропортящихся продуктов АТС 
должны быть оборудованы тахографами, позволя- 
ющими осуществлять контроль за режимом труда и 
отдыха водителей, и записывающими приборами, 
позволяющими осуществлять объективный контроль 
за колебаниями температуры внутри кузова во время 
перевозки. 























ии те зависит от многих ооВОВ 
Убыль при перевозках в существенной степени зави- 
сит от продолжительности перевозок. Максималь- 
ная усушка приходится на начальный период пере- 
возок. Неодинаково изменение массы продукта нетто 
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и брутто. Влагопоглощающая тара хорошо восприни- 
мает влагу, и в связи с этим ее масса увеличивается. 
Масса тары с плодами увеличивается на 10% больше, 
чем без плодов. 

Потери при перевозках предварительно неохлаж- 
денной продукции в 2,5 раза больше, чем при пере- 
возках предварительно охлажденных овощей и фрук- 
тов. При этом продолжительность грузовых операций 
увеличивается в 2—3 раза. 

Нормы убыли в расчете на 1 тыс. км перевозки в АТС 
составляют для косточковых 3,4%, яблок, груш — 2,9%, 
а в рефрижераторах — соответственно 2,1% и 1,9%. 

В настоящее время фрукты и овощи в АТС пере- 
возят в регулируемой газовой среде, которая 
позволяет лучше сохранять качество и свежесть про- 
дуктов и увеличивать сроки хранения. Важно подо- 
брать "удачные" смеси, например, для клубники смесь 
должна состоять из 4—5% кислородаи 95—96% азота, 
для огурцов — соответственно 3—5% и 95—97%. 

В атмосфере, содержащей 99,8% азота, при тем- 
пературе 0°С осуществляют перевозки охлажденного 
мяса, при этом окраска поверхности туши не меня- 
ется, аэробные психрофильные бактерии не развива- 
ются, потери массы значительно уменьшаются. 

В азотной атмосфере охлажденное мясо без 
изменения качества можно хранить до 20 суток. 
При перевозке мяса в авторефрижераторах с азотной 
системой охлаждения в течение 40 час. температура 
воздуха в кузове и толще продукта поддерживается 
на уровне 0,4°С весь период рейса, тогда как в реф- 
рижераторе температура воздуха составляет 2,2°С, а 
продукта — 3,5°С (при температуре наружного воз- 
духа 30,2°С). Время выхода на заданный режим в 
первом случае составляет 10—15 мин., во втором 
5—6 час. Во втором случае количество бактерий на 
поверхности мяса в 2 раза больше, а потери мяса 
почти в 3 раза выше. 

При невозможности дальнейшего транспортиро- 
вания скоропортящихся грузов из-за поломки реф- 
рижераторной установки, а также из-за серьезной 
технической неисправности АТС, или при наличии 
внешних признаков порчи перевозимого груза пере- 
возчик обязан принять срочные меры по устране- 
нию соответствующих неисправностей и сохра- 
нению качества доставляемых скоропортящихся 
продуктов. 

При невозможности срочного устранения неис- 
правностей и неизбежности значительных потерь 
качества перевозимых скоропортящихся грузов пере- 
возчик должен принять меры для передачи этого 
груза в местную торговую сеть для реализации. 
Основанием для снятия груза с перевозки является 
акт, составленный комиссией, состоящей из предста- 
вителей перевозчика, торгующей организации (пред- 
приятия торговли) и инспекции по качеству, а при ее 
отсутствии — незаинтересованной организации. 

Разгрузку доставленных скоропортящихся грузов 
осуществляет грузополучатель. После их выгрузки 
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АТС или контейнеры должны быть очищены грузополу- 
чателем от остатков груза, помыты и продезинфициро- 
ваны в установленные по соглашению сторон сроки в 
соответствии с Инструкцией по санитарной обработке 
автомобилей, занятых перевозкой пищевых продуктов. 

При доставке скоропортящихся грузов в смешан- 
ном сообщении в контейнерах-рефрижераторах пере- 
возчик, осуществляющий вывоз грузов в таких кон- 
тейнерах, принимает контейнеры при наличии пломбы 
и отсутствии повреждений контейнеров с учетом обя- 
зательного соблюдения температурного режима и 
суммарной предельной продолжительности доставки 
скоропортящихся грузов, а также исправного состоя- 
ния рефрижераторной установки на контейнере. 


Автомобильные перевозки используют в основном 
для перевозок продуктов на расстояния, которые могут 
быть преодолены за 1—6 суток, причем от дально- 
сти перевозок зависит установленный температурный 
режим. Например, клубнику и малину перевозят только 
в течение 3 суток при температуре 1—2°С, вишню — 
0-—4°С, персики и сливы — 0—7°С; если перевозка осу- 
ществляется до 6 суток, режим изменится: О—3°С (пер- 
сики), 0—5°С (сливы); яблоки вне зависимости от срока 
(до 6 суток) — при температуре 3З—10°С. 

Молоко на близкие расстояния перевозят при тем- 
пературе не выше 6°С, на дальние — 4°С, пастери- 
зованное — при 9°С. Во многих странах действуют 
другие нормативы: 0—6°С, 0—4°С, 0О—8°С соответ- 
ственно. Чтобы жирное молоко не сбивалось в про- 
цессе транспортирования, используют разделение 
цистерн на секции. 

Контейнерные перевозки картофеля, капусты, 
корнеплодов позволяют полностью механизировать 
процесс доставки этих продуктов от поля до магазина. 

Все замороженные грузы (в основном рыба и 
мясо) перевозят в рефрижераторном ТС. Рыбу пере- 
возят в картонных коробках (820х270х240 мм) массой 
нетто 27, 30, 33 и 36 кг в зависимости от вида рыбы. 
Осетровые и другие ценные сорта рыб перевозят в 
небольшом относительно общей массы количестве в 
специальной упаковке (деревянные ящики, корзины, 
рогожные кули). Схемы размещения замороженной 
рыбы в рефрижераторном ТС различны. При беспакет- 
ном способе перевозок укладка ящиков с рыбой осу- 
ществляется вручную плотным штабелем. Характерно, 
что пакеты из картонных ящиков с рыбной продукцией 
формируют без поддонов, обвязывают стропами или 
лентами. Для вил погрузчика оставляют специальные 
просветы. Используют также безобвязочные пакеты, 
высота пакета в пять ярусов ящиков и в четыре яруса 
ящиков позволяет укладывать пакеты в два ряда. 

Для лучшего использования грузоподъемности 
АТС допустима ручная догрузка и в обязательном 
порядке необходимо крепление пакетов для предот- 
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вращения развала в пути следования. Аналогично 
размещают в рефрижераторном ТС другие заморо- 
женные скоропортящиеся грузы в таре. 

Труднее всего перевозить и размещать в изотер- 
мическом ТС скоропортящиеся грузы растительного 
происхождения. Правила перевозок, предусматри- 
вающие три способа укладки ящиков в вагоны (вер- 
тикальный, перекрестный, шахматный), в основном 
были разработаны для фургонов-ледников, не имею- 
щих принудительной циркуляции воздушных масс. 

Необходимость иметь воздушные каналы между 
ящиками для циркуляции воздуха, неподготовлен- 
ность клиентуры к грамотной загрузке кузовов по 
установленным схемам приводит к недоиспользова- 
нию грузоподъемности дорогостоящих рефрижерато- 
ров. Гак, при перевозке винограда грузоподъемность 
рефрижераторов используется на 30%, косточковых 
— на 25%, свежей капусты — на 35%, дыни — на 30%. 

Если проблемы поддержания заданного темпе- 
ратурного режима, вентилирования и циркуляции 
воздуха практически решены в последних конструк- 
циях изотермического ТС, то вопросы обеспечения 
режима влажности остаются в настоящее время 
достаточно актуальными. 

Большинство перевозимых продуктов не защищены 
от потери влаги. Кроме того, при перевозках с охлаж- 
дением температура в грузовом помещении транспорт- 
ных средств ниже температуры наружного воздуха, что 
понижает влажность внутреннего воздуха, а тем самым 
создаются благоприятные условия для интенсивной 
усушки продуктов. Потери массы продуктов при обез- 
воживании в рефрижераторном ТС выше, чем в стацио- 
нарных холодильниках в 3—4 раза для фруктов и ово- 
щей, в 4—5 раз — для замороженного мяса, в 5 раз — 
для охлажденного мяса, в 7—8 раз — для замороженной 
птицы. Гакое значительное увеличение потерь связано 
с разностью отношений площади и объема кузова и ста- 
ционарного холодильника. Каждый кубический метр 
грузового помещения рефрижераторного ТС получает 
теплоты, проникающей через изоляцию, в 6,7—9,3 раза 
больше, чем 1 мз стационарного холодильника. 

Обезвоживание продуктов в грузовых помеще- 
ниях транспортных средств зависит от температуры 
окружающего воздуха и теплопритоков, поэтому в 
грузовых помещениях следует поддерживать высо- 
кую относительную влажность воздуха. Процесс 
испарения влаги не прекращается и при относитель- 
ной влажности воздуха, равной 100%. В то же время 
даже незначительные колебания температуры воз- 
духа при высокой влажности могут привести к конден- 
сации воды на поверхности груза, что вызывает, как 
правило, быстрое развитие микробиологической дея- 
тельности, приводящей к массовой порче груза. 

Обработка плодоовощных грузов различными анти- 
септиками препятствует развитию микроорганизмов 
и плесеней на поверхности плодов и овощей и позво- 
ляет поддерживать в грузовых помещениях повышен- 
ную влажность воздуха, способствующую снижению 
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усушки и потерь груза от микробиологической порчи. 
При транспортировании и длительном хранении пло- 
доовощных грузов целесообразно поддерживать 
такую температуру, при которой процессы жиз- 
недеятельности максимально заторможены, но 
в то же время физиологические повреждения не 
наступают. Допустимым нижним пределом явля- 
ется криоскопическая температура для плодов и ово- 
щей (-3,5...-0,5°С). Заданная температура хранения 
должна поддерживаться как можно более стабильно. 
Например, для бананов рекомендуется поддерживать 
температуру с колебаниями не более +0,2°С. 

При сроке хранения замороженных продуктов 
до 3—6 мес. допустимой считается температура не 
выше -18°С. Мороженые мясо и рыба, перевозимые 
морем, часто подлежат более длительному хранению, 
поэтому температурный режим транспортирования 
должен составлять -30...-25°С. При указанных темпе- 
ратурах снижаются естественная убыль их массы и 
необратимые изменения качества. 

На качество охлажденных и замороженных пище- 
вых продуктов влияет усушка. Усушка определяется 
разностью парциальных давлений водяного пара над 
поверхностью продуктов и в воздухе грузового поме- 
щения. Чем ниже температура груза и продукта в гру- 
зовом помещении, тем меньше при прочих равных 
условиях разность парциальных давлений и соответ- 
ственно усушка продукта. 

Применение упаковок, не проницаемых для водя- 
ного пара и плотно прилегающих к поверхности про- 
дукта, позволяет исключить усушку. Для этой цели, а 
также для ограничения доступа кислорода ктканям при- 
меняют глазирование рыбы. В случае неплотного при- 
легания упаковок к поверхности возможна внутренняя 
усушка, например кур и цыплят, упакованных в поли- 
этиленовые мешки. При этом сублимированная из про- 
дукта влага конденсируется на внутренней поверхности 
упаковки (при колебаниях температуры на поверхности 
груза). Масса ГМ не меняется, но качество продукта сни- 
жается. Норма естественной убыли мороженого мяса 
равна 0,34% вне зависимости от каких-либо факторов. 

К сырым продуктам животного происхождения 
относят обычно кожу, шкуры и различное кожсырье, 
шерсть, волос, щетину, пух, перо, кости, рога, копыта, 
мокросоленые шкуры. Шкуры и кожи перевозят в пач- 
ках массой до 80 кг; шерсть, волос, щетину — в тюках, 
мешках и другой прочной таре; кости, рога, копыта 
— в бочках, ящиках, корзинах; кровь в сушеном виде 
— в ящиках, а в жидком консервированном виде — в 
железных или крепких деревянных бочках с желез- 
ными обручами; соленые кишки — в бочках или дру- 
гой водонепроницаемой таре, а сухие — в бочках, ящи- 
ках, корзинах или прочной мягкой таре; пух и перо — в 
хорошо зашитых мешках, перевязанных веревками. 

Кожевенное, меховое и овчинно-шубное сырье 
(сухое, сухо- и мокросоленое), подлежащее иссле- 
дованию на сибирскую язву, принимается к пере- 
возке только при наличии указания в ветеринарном 
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свидетельстве о проведении исследования на сибир- 
скую язву (асколизации) с отрицательным результа- 
том и при наличии на кожах установленных знаков 
ветеринарно-санитарного надзора. 

Консервы, соки, вино, пиво, минеральную воду, 
безалкогольные напитки при температуре окружаю- 
щего воздуха выше 0°С можно перевозить в изотерми- 
ческом ТС (замораживание может произойти в основ- 
ном зимой). Замороженную рыбу, мясо, сливочное 
масло, маргарин (а их в общем потоке грузов около 
20%) в зимнее время также можно перевозить в изотер- 
мическом ТС. Изотермическое ТС, имеющее изоляцию 
с коэффициентом теплопередачи 0,17 Вт/м"®°С в начале 
эксплуатации и 0,2 Вт/м*®°С через 10 лет работы, обе- 
спечивает значительную температурную стабильность 
внутри кузова при больших перепадах температуры 
наружного воздуха. Основное правило перевозок гру- 
зов в изотермическом ТС базируется на диапазоне нор- 
мативной температуры. Зимой к погрузке принимают 
продукты с максимальной температурой, установлен- 
ной правилами, летом — с минимальной. При перевозке 
используют тепловую энергию продукта для поглоще- 
ния внешних теплопотоков. От соотношения этих вели- 
чин зависит продолжительность перевозок. 

В зависимости от времени года меняются усло- 
вия и продолжительность перевозок грузов. 

Зимой для транспортирования замороженные 
грузы должны предъявляться с температурой не 
выше -10°С, рыба соленая и холодного копчения — 
не ниже 0°С, соки, сыр, консервы всех видов, пиво и 
минеральные воды — не ниже 10°С. 

В переходный период с температурой наружного 
воздуха ниже 0°С замороженные грузы и рыба при- 
нимаются с параметрами, определенными для зимы, 
а другие перечисленные ранее продукты требуют пер- 
воначальной температуры 8°С. 

В переходный период с температурой наружного 
воздуха выше 0°С требования более жесткие. Замо- 
роженные рыба и мясо должны загружаться с темпе- 
ратурой в толще не выше -12°С, соленая рыба — 4°С, 
рыба холодного копчения, сливочное масло, марга- 
рин — 0°С, сыр — 8°С. Летом для перевозок темпера- 
тура замороженной рыбы должна быть не выше -16°С, 
соленой рыбы — 6°С, рыбы холодного копчения, сли- 
вочного масла и маргарина — 2°С, сыра — 6°С. 

Использованные материалы: 

— Соглашение о международных перевозках скоро- 
портящихся пищевых продуктов и о специальных транс- 
портных средствах, предназначенных для этих пере- 
возок; 

— Закон Украины от 24.02.1994 г. № 4004-ХИ"Об обе- 
спечении санитарного и эпидемического благополучия 
населения"; 

— Санитарные нормы и правила (СанПиН) Госкомса- 
нэпидемнадзора Украины; 

— информация Госкомсанэпидемнадзора Украины; 

— информация НИ. 

ДРОБОТ Юлия, АсМАП Украины 
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Упрощение формальностей в международной 
торговле и логистике в международных соглашениях, 
рекомендациях и стандартах рекомендованной 
практики. Доставка грузов по воздуху 
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Соглашение об упрощении процедур торговли 
стало результатом 9 Министерской конференции Все- 
мирной торговой организации (ВТО), прошедшей в 
декабре 2013 г. на о. Бали (Индонезия). 

Соглашение это вызвано необходимостью сниже- 
ния затрат по торговым сделкам, связанным прежде 
всего со стоимостью таможенной очистки импортных 
и экспортных грузов. Связано это еще и с тем, что 
по-прежнему наблюдаются случаи задержки товара 
на границе, что ведет к замедлению торговых пото- 
ков и повышению затрат, которые зачастую компании 
перекладывают на плечи потребителей. 

Упрощение процедур торговли предполагает не 
только упрощение документации, необходимой для 
таможенного оформления товаров, но и процедур, 
осуществляемых органами пограничного контроля. 

Экономическая эффективность от внедрения 
соглашения об упрощении процедур торговли, по дан- 
ным ВТО на 2013 г., может составить: 

— экономию затрат коммерческих компаний от 
$350 млрд до $1 трлн; 

— мировой объем экспорта может вырасти на 
$33—100 млрд в год; 

— мировой ВВП — на $67 млрд. 

Соглашение ВТО об упрощении процедур тор- 
говли состоит из двух разделов: 
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— первый раздел посвящен мерам и обязатель- 
ствам по упрощению процедур торговли; 

— второй раздел посвящен обеспечению гибкости 
положений для развивающихся и наименее развитых 
стран. 

В основу соглашения ВТО по упрощению и гар- 
монизации процедур международной торговли легло 
следующее определение термина "упрощение проце- 
дур торговли": 

— "Упрощение и гармонизация процедур между- 
народной торговли", где торговыми процедурами 
считаются "мероприятия, практика и специальные 
процедуры, связанные со сбором, представлением, 
сообщением и обработкой данных, требуемых для 
перевозки товаров при международной торговле". 

В целях разъяснения положений соглашения ВТО 
об упрощении процедур торговли, Международным 
торговым центром (МТЦ), являющимся совместным 
органом Всемирной торговой организации и Органи- 
зации Объединенных Наций, в ноябре 2013 г. в Женеве 
было выпущено "Деловое руководство для развиваю- 
щихся стран" (№ документа: ВТР — 13-239.Е). 

Руководство призвано в простой форме пояснить 
то, почему было принято настоящее соглашение, чему 
посвящены его основные положения, как оно должно 
упростить процедуры пограничного контроля для ком- 
мерческих организаций и как компании могут заявить 
о себе так, чтобы правительства выполняли свои обя- 
зательства, принятые в результате подписания этого 
соглашения. 

В Руководстве также, в главе 4 Проблемы реа- 
лизации, в разделе "Особое и дифференцированное 
отношение к развивающимся странам" приводится 
разъяснение о том, что развивающиеся страны могут 
внедрять реформы по упрощению процедур торговли 
поэтапно, в более продолжительные сроки. 

В разделе "Механизм реализации соглашения" 
в свою очередь говорится о том, что, несмотря на 
обязательный характер соглашения для всех разви- 
тых стран после его вступления в силу, признается 
тот факт, что некоторым странам-участницам потре- 
буется техническая помощь в выполнении всех или 
части принятых обязательств. Как следствие стороны 
договорились, что свои обязательства эти страны 
будут исполнять в соответствии с разными категори- 
ями обязательств: 

— категория А — это обязательства, которые 
страны-участницы намереваются начать исполнять 
сразу после вступления соглашения в силу; 

— категория В — это обязательства, которые 
страны-участницы намереваются начать исполнять 
в определенный момент времени после переходного 
периода; 

— категория С — это обязательства, которые 
страны-участницы намереваются начать исполнять 
в определенный момент времени после переходного 
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периода и получения помощи на исполнение за счет 
технической помощи и поддержки на наращивание 
потенциала. 
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ри тете в международной торговле фор- 
мальности, процедуры и документация обусловлены 
существующей как у правительств, так и у деловых 
кругов потребностью осуществлять наблюдение и 
контроль за перемещением товаров, предоставле- 
нием услуг и соответствующими финансовыми пото- 
ками. 

Они необходимы для выполнения предъявляе- 
мых каждой страной требований, касающихся сбора 
пошлин на перевозимые товары, контроля за транс- 
граничным незаконным перемещением наркотиче- 
ских средств, оружия, находящихся под охраной зако- 
нов видов флоры и фауны, опасных отходов и других 
являющихся объектом контроля продуктов, а также 
для выполнения требований о сборе информации в 
оперативных и статистических целях. 

С целью оказания практической помощи во вне- 
дрении методик по упрощению процедур, ЕЭК ООН, 
при участии Центра ООН по упрощению процедур тор- 
говли и электронным деловым операциям (СЕФАКТ 
ООН) и при финансовой поддержке Шведского агент- 
ства международного сотрудничества в области раз- 
вития (СИДА) было разработано "Практическое руко- 
водство по упрощению процедур торговли". 

Практическое руководство имеет своей целью 
оказать помощь представителям частного или госу- 
дарственного сектора найти, рассмотреть и выбрать 
уже имеющиеся решения и возможные пути, кото- 
рые подошли бы для претворения в жизнь реформ, 
направленных на выполнение программных задач по 
упрощению процедур торговли. 

С целью обеспечения международной конкурен- 
тоспособности своих экономических систем страны 
стремятся создать консультационные механизмы с 
целью упрощения и сокращения числа формально- 
стей, процедур, документов и других требований до 
минимального уровня, приемлемого для всех соответ- 
ствующих сторон. 

Одним из путей решения этих вопросов является 
создание национальных органов по упрощению про- 
цедур торговли. С этой целью в 1999 г. Центр ООН по 
упрощению процедур и практики в управлении, тор- 
говле и на транспорте СЕФАКТ ООН принял Реко- 
мендацию № 4 "Национальные органы по упрощению 
процедур торговли". 

В своих рекомендациях Центр видит, что нацио- 
нальный орган, при сбалансированном участии пред- 
ставителей частного сектора и государственных регу- 
ляторных органов, создается для решения следующих 
задач: 
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— выявления проблем, отрицательно влияющих 
на издержки и эффективность внешней торговли их 
стран; 

— разработки мер по снижению издержек и повы- 
шению эффективности международной торговли; 

— оказания помощи в осуществлении этих мер; 

— выполнения функций национального координа- 
ционного центра по сбору и распространению инфор- 
мации о передовой практике в области упрощения 
процедур международной торговли; 

— участия в международных усилиях по дальней- 
шему упрощению процедур и повышению эффектив- 
ности торговли. 

Упрощение охватывает формальности, проце- 
дуры, документы и операции, связанные с торговыми 
сделками. 

В Рекомендации № 4 под упрощением понимают 
процесс устранения всех излишних и дублирующих 
элементов в формальностях, процессах и процедурах. 

Инструментами упрощения являются гармониза- 
ция и стандартизация для обеспечения сделок и сни- 
жения связанных с ними издержек. 

Под гармонизацией в этих Рекомендациях пони- 
мают приведение национальных формальностей, про- 
цедур, операций и документов в соответствие с меж- 
дународными конвенциями, стандартами и практикой. 

Под стандартизацией в упрощении торговли в 
Рекомендациях понимают процесс разработки согла- 
сованных международным сообществом форматов 
для практики и процедур, документов и информации. 

В целях формирования среды для торговли и пере- 
возок Конференцией ООН по торговле и развитию 
(ЮНКТАД) была подготовлена Инструкция к Реко- 
мендации № 4 "Национальные органы по упрощению 
процедур торговли", которая была одобрена СЕФАКТ 
ООН в марте 2000 г. 

Необходимость в подготовке Инструкции вызвана 
тем, что глобализация производства и либерализация 
торговли открывают новые возможности особенно 
для развивающихся стран и стран с переходной эко- 
номикой для расширения международной торговли, 
тем самым играя более активную роль в мировой эко- 
номике. 


"Практическое руководство по упрощению проце- 
дур торговли", изданное ЕЭК ООН, включает в себя 
рекомендации, в том числе и касающиеся деятель- 
ности авиационного транспорта в организации пере- 
возок по воздуху товаров при международной тор- 
говле. 

Однако учитывая то, что глобальная система 
доставки грузов по воздуху — сложная многосто- 
ронняя сеть по доставке грузов и почты с использо- 
ванием пассажирских и чисто грузовых воздушных 
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судов и то, что ежегодно авиакомпании всего мира 
перевозят свыше 50 млн т грузов и почтовых отправ- 
лений, что в стоимостном выражении составляет 
более трети дохода мировой торговли, специализи- 
рованным учреждением ООН в области разработки 
и внедрения глобальных стандартов для всех видов 
деятельности гражданской авиации, Международной 
организацией гражданской авиации (!1САО), в целях 
обеспечения безопасности грузовых авиаперевозок и 
вместе с тем стремясь к упрощению формальностей, 
совместно с Всемирной таможенной организацией 
(ВТамО) изданы разработанные этими организаци- 
ями рекомендации "Глобальные грузовые авиапере- 
возки. Рекомендации по упрощению формальностей в 
рамках защищенной цепи доставки авиагруза и авиа- 
почты", в которых делается упор на процедуры обе- 
спечения безопасности и упрощения формальностей. 

В качестве участников цепи доставки груза по воз- 
духу в рекомендациях рассматриваются: 

— грузоотправители; 

— грузополучатели; 

— грузовые экспедиторы; 

— компании наземного обслуживания; 

— назначенный почтовый оператор; 

— эксплуатанты воздушных судов; 

— экспресс-перевозчики. 

В рамках цепи поставок у участников цепи поста- 
вок разные роли, функции и распределение ответ- 
ственности. В рамках настоящих рекомендаций: 

— Грузоотправители, этот термин обозначает 
юридическое или частное лицо, которое выступает 
инициатором перемещения или перевозки товаров. 
Следует отметить, что: 

"грузоотправителю" и "отправителю" в цепи 
поставок отводятся разные роли, хотя нередко речь 
идет об одном и том же субъекте; 

- "брокер", функции брокера могут сочетаться с 
обязанностями экспедитора, консолидатора или даже 
специалиста по складированию; 

— Грузополучатели, под этим термином понима- 
ется сторона, указанная в накладной, или в упаковоч- 
ном реестре в качестве получателя товара, прибыва- 
ющего в конечный пункт перевозки. Имеется отличие 
в ролях грузополучателя и покупателя. Роль грузопо- 
лучателя связана с перевозкой товаров, в то время 
как роль покупателя — с торговыми агентами; 

— Грузовые экспедиторы. В рамках цепи поста- 
вок основная задача экспедитора, который является 
участником транспортно-логистического процесса, 
состоит в том, чтобы подготовить и доставить пред- 
назначенные к перевозке товары эксплуатанту воз- 
душного судна. Экспедитор бронирует у эксплуатанта 
воздушного судна грузоместа и подписывает дого- 
вор на поставку груза от аэропорта отправления до 
аэропорта назначения. Услуги экспедиторов могут 
включать консолидацию груза, его складирование, 
наземную обработку, упаковывание и распределение. 
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Кроме того, экспедитор может взять на себя реше- 
ние вопросов по таможне и налогам, декларированию 
товаров и другим сопутствующим организации пере- 
возки услугам; 

— Наземное обслуживание. Компании назем- 
ного обслуживания работают от имени экспедитора 
или эксплуатанта воздушного судна. Услуги по назем- 
ному обслуживанию могут включать предоставление 
складских помещений для приема, обработки и мар- 
кировки груза и почты; 

— Назначенный почтовый оператор. Назначен- 
ным почтовым оператором является государственная 
или частная организация, назначенная государством- 
членом Всемирного почтового союза для предостав- 
ления почтовых услуг; 

— Эксплуатанты воздушных судов. Эксплуатант 
воздушного судна — это авиакомпания и авиапере- 
возчик, которые обеспечивают транспортировку това- 
ров; 

— Экспресс-перевозчики. Экспресс-перевозчики 
сочетают в рамках одной компании или группы пред- 
приятий функции брокера, автоперевозчика, экспеди- 
тора и агента по наземному обслуживанию, поэтому 
их называют "интеграторами". 

Объединенные с 1983 г. под названием Ассоциа- 
ция "Глобальный экспресс" (ГЕА) в неправительствен- 
ную организацию "Международная конференция 
экспресс-перевозчиков", четыре основных экспресс- 
перевозчика — ОНЁЕхргез$, ГедЕх, ТМТЕхргез$ и 
ОРЗ руководят цепями смешанных перевозок, кото- 
рые охватывают 220 государств и территорий. 


»> КОНЦЕПЦИЯ ЗАЩИЩЕННОЙ ЦЕПИ ДОСТАВКИ 

Концепция защищенной цепи доставки основана 
на оценке риска и ставит перед собой в качестве 
основных следующие цели принятия мер контроля в 
целях безопасности в пунктах вылета — обеспече- 
ние существующих обязательств деловых партнеров, 
задействованных в цепи доставки груза по воздуху, и 
при этом сохранение основных преимуществ воздуш- 
ного транспорта — скорость, безопасность полетов и 
авиационная безопасность. 

В целях применения этого подхода к обеспечению 
безопасности цепи поставок, 1САО и государства- 
члены разработали Стандарты, которыми вводятся 
режимы зарегистрированного агента и известного 
грузоотправителя, описанные в Приложении 17 к 
Чикагской конвенции "Безопасность. Защита между- 
народной гражданской авиации от актов незаконного 
вмешательства". 


> ЗАРЕГИСТРИРОВАННЫЕ АГЕНТЫ 
Зарегистрированным агентом считается экспеди- 
тор груза или любое другое юридическое лицо (напри- 
мер, агент по наземной обработке), осуществляющее 
коммерческую деятельность с эксплуатантом воз- 
душного судна и обеспечивающее контроль в целях 
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безопасности, который соответствующий полномоч- 
ный орган признает или требует в отношении груза 
и почты. 


»> ИЗВЕСТНЫЕ ГРУЗООТПРАВИТЕЛИ 

Известным грузоотправителем является юридиче- 
ское лицо, утвержденное в качестве такового соответ- 
ствующим полномочным органом или организацией, 
уполномоченное действовать от их имени. Он наде- 
ляется правом подтверждать принятие мер контроля 
за обеспечением безопасности в отношении грузов, 
перевозимых по воздуху, и отчитываться за них. 

Для того, чтобы быть назначенным в качестве 
известного грузоотправителя, юридическое лицо 
(например, предприятие-производитель или сборщик) 
обязано продемонстрировать соответствие требова- 
ниям программы безопасности для известных грузо- 
отправителей и не реже чем раз в 5 лет подтверждать 
в соответствующем полномочном органе свое назна- 
чение, одобрение или листинг. 


»> ДЕКЛАРАЦИЯ БЕЗОПАСНОСТИ 
ГРУЗОВОЙ ОТПРАВКИ (С$0) 

Документ, определяющий статус безопасности 
груза. Позволяет отслеживать защищенный статус 
груза и почты по мере их перемещения по защищен- 
ной цепи доставки и убедиться, что зарегистрирован- 
ные агенты, известные отправители и эксплуатанты 
выполняют свои обязанности по принятию в отноше- 
нии груза мер контроля в целях безопасности. 

Декларация выдается в виде распечатки или в 
электронном формате организацией, которая обеспе- 
чивает защищенный характер груза. 


»> СИСТЕМА РАМОЧНЫХ СТАНДАРТОВ 
ПО ОБЕСПЕЧЕНИЮ БЕЗОПАСНОСТИ И 
СОДЕЙСТВИЮ ГЛОБАЛЬНОЙ ТОРГОВЛЕ ($АЕЕ) 

Разработанная Всемирной Таможенной органи- 
зацией система рамочных стандартов по обеспече- 
нию безопасности и содействию глобальной торговле 
(ЗАРЕ) является для таможенных служб инструмен- 
том, который охватывает все виды транспорта и при- 
зван обеспечить безопасность сети поставок и упро- 
стить процедуры международной торговли. 

Рамочные стандарты ВТамО состоят из четырех 
основных элементов. 

Во-первых, они предусматривают гармонизацию 
требований в отношении предварительного электрон- 
ного уведомления о грузе при входящих, исходящих и 
транзитных отправках. 

Во-вторых, все страны, присоединяющиеся к 
Рамочным стандартам, берут на себя обязательство 
последовательно подходить к вопросам управления 
рисками с целью решения вопросов безопасности. 

В-третьих, Рамочные стандарты требуют, чтобы по 
обоснованному запросу принимающей страны, осно- 
ванному на сопоставимой методике отслеживания 
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рисков, таможенная администрация направляющей 
страны производила досмотр грузов и/или транспорт- 
ных средств повышенного риска при экспорте, жела- 
тельно с использованием неинтрузивной аппаратуры 
обнаружения, такой как крупноформатные рентгенов- 
ские аппараты и детекторы радиации. 

В-четвертых, в Рамочных стандартах определяются 
льготы, которые таможенные службы будут предостав- 
лять компаниям, соблюдающим минимальные стан- 
дарты безопасности международной цепи поставок 
товаров и использующим эффективные методы работы. 

Рамочные стандарты ВТамо, основанные на четы- 
рех описанных выше элементах, стоят на двух "опо- 
рах" — системе соглашений между таможенными 
администрациями и партнерских отношениях между 
таможенными службами и предпринимательским 
сообществом. Такая стратегия двух "опор" имеет 
множество преимуществ. Эти "опоры" предполагают 
наличие набора стандартов, скомпонованных таким 
образом, чтобы гарантировать легкое понимание и 
оперативное применение на международном уровне. 
Кроме того, Рамочные стандарты построены с учетом 
существующих во ВТамО мер по обеспечению безо- 
пасности и облегчению торговли, а также программ, 
разработанных администрациями-членами. 

Пакет ЗАРЕ объединяет все инструменты и 
инструктивные материалы ВТамо и включает в себя: 

— инструктивный материал по интегрированному 
управлению сетью поставок; 

— инструктивный материал по одобрению уполно- 
моченного экономического оператора (УЭО); 

— справочник по УЭО; 

— типовые апелляционные процедуры УЭО; 

— сборник материалов "Выгоды УЭО"; 

— рекомендации по закупке и эксплуатации неин- 
трузивного досмотрового оборудования, механизм 
сохранения данных ЗАРЕ; 

— инструктивный материал по оживлению торговли; 

— брошюру "Часто задаваемые вопросы о малых и 
средних предприятиях"; 

— инструктивный материал по подготовке сбор- 
ника договоренностей и соглашений о взаимном при- 
знании процедур и типовой набор данных по УЭО. 

Под уполномоченным экономическим оператором 
(УЭО) в Рамочных стандартах понимается сторона, 
задействованная в международном перемещении 
товаров, выступающая в любой из функций, которая 
была одобрена национальной таможенной админи- 
страцией или от ее имени как функция, соответствую- 
щая стандартам безопасности цепи поставок товаров 
ВТамо или эквивалентным стандартам. 

В качестве УЭО могут быть производители, импор- 
теры, экспортеры, брокеры, перевозчики, компании- 
консолидаторы, объединяющие несколько партий гру- 
зов в одну отправку, посредники, порты, аэропорты, 
операторы терминалов, интегрированные операторы, 
склады, дистрибьюторы и экспедиторы. 
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— ИНДИ 


В марте 2015 г. 1АТА опубликовало на своем сайте 
последнюю редакцию модернизированной программы 
грузовых агентств 1АТА-НАТА (САМР). 

Целью модернизации Программы грузовых агентств 
является реинжиниринг существующей Программы 
грузовых агентств на соответствие требованиям совре- 
менного грузового воздушного сообщества, для обе- 
спечения взаимных выгод одновременно как Авиаком- 
паниям так и Грузовым экспедиторам за счет: 

— упрощения структуры управления, что снижает 
административную составляющую в управлении про- 
граммой; 

— учитывая, что более 80% сделок осуществляется 
экспедиторами, действующими в качестве принципа- 
лов, предложенная 1АТА-НАТА Программа для грузо- 
вых воздушных перевозок квалифицирует и валиди- 
рует бизнес-отношения покупателя и продавца; 

— создания потенциала для выполнения требо- 
ваний основных отраслей промышленности, вклю- 
чая приоритеты е-сагдо, за счет внедрения совмест- 
ной 1\АТА-НАТА Программы для грузовых воздушных 
перевозок; 

— установления собственно отношений Принципал- 
к-Принципалу между Грузовыми экспедиторами и 
Авиакомпаниями, что должно будет способствовать 
уменьшению возможности споров и уменьшению 
риска судебных исков по мере продвижения товара. 

Предусматривается следующая последователь- 
ность ввода в действие программы: 

— существующая Программа грузовых агентов 
будет заменена новой 1АТА-НАТА Программой для 
грузовых воздушных перевозок (1РАСР), которой 
совместно управляют 1АТА и НАТА через Управляю- 
щий совет 1АТА-НАТА (Е СВ); 

— для обеспечения обратной связи и обсуждения и 
подготовки предложений в Управляющий совет 1АТА- 
НАТА (17СВ) будут созданы региональные или нацио- 
нальные совместные советы, в случае необходимо- 
сти. Эта новая обтекаемая форма управления будет 
создана для того, чтобы заменить существующие 
локальные Ассамблеи, Советы, 1САР$ и другие сегод- 
няшние структуры управления; 

— новые совместные советы могут предложить 
|7-СВ минимальные критерии финансового состояния, 
необходимого для утверждения и сохранения Грузо- 
вых Экспедиторов в своей стране или регионе; 

— финансовые и операционные критерии, так же 
как и в действующей сегодня Программе грузовых 
агентств, будут продолжены и будут переданы |1РАСР. 
После этого момента, изменения будут согласованы 
с Объединенным советом и утверждены соответ- 
ственно РОВ; 

— САЗ$ остается "как есть" под юрисдикцией Кон- 
ференции грузовых агентств; 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


— условия готовности к перевозкам, операцион- 
ные критерии (такие, как, например, требования к 
уровню подготовки по ОСН) и лучшие бизнес-практики 
(например, стандарты грузовые) будут приведены в 
|АТА-НАТА Справочнике Программы грузовых авиа- 
ционных агентов, что способствует повышению осве- 
домленности Авиакомпаний и Экспедиторов об их 
обязанностях и их соответствии операционным требо- 
ваниям, установленным в отрасли. 

Одним из основных преимуществ новой Про- 
граммы станет уточненный предмет ответственности 
сторон: теперь ответственность экспедитора расце- 
нивается так же, как ответственность отправителя, и 
вступает в силу только после принятия груза авиаком- 
панией или наземной обслуживающей компанией. 

Обновленная Программа поступательно будет вве- 
дена в действие до конца 2015 г. 


УПРОЩЕНИЕ <ОРМАЛЬНОСТЕЙ. 


В МЕЖДУНАРОДНОЙ ТОРГОВЛЕ 
И ЛОГИСТИКЕ В УКРАИНЕ 

Для Украины упрощение формальностей стано- 
вится более чем актуальным в целях преодоления 
глубокого экономического и финансового кризиса, 
преодоления падения объемов международной тор- 
говли (как экспорта, так и импорта), упрощения сбора 
налогов и пошлин, а также создания новых рабочих 
мест в смежных отраслях. 
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С целью выявления проблемных вопросов и коор- 
динации работ по упрощению формальностей в меж- 
дународной торговле и логистике, в соответствии с 
Рекомендацией № 4 СЕФАКТ ООН "Национальные 
органы по упрощению процедур торговли", в Укра- 
ине создается Межведомственная рабочая группа 
по упрощению процедур международной торговли и 
логистики при КМУ, которая будет координировать 
работы, в том числе и в транспортной инфраструктуре 
Украины, включая авиационный, железнодорожный, 
морской и другие виды транспорта. 

В соответствии с рекомендациями ВТамо в Укра- 
ине введена категория уполномоченного экономи- 
ческого оператора. Так, в Разделе | Общего поло- 
жения Таможенного кодекса Украины в Главе 2 
"Уполномоченный экономический оператор" в статьях 
12—18 определяется статус уполномоченного эконо- 
мического оператора, виды сертификатов уполномо- 
ченного экономического оператора, а также условия 
и требования, при соблюдении которых предприятие 
может получить соответствующий статус. 

Статус уполномоченного экономического опера- 
тора присваивается предприятию таможней путем 
выдачи сертификата уполномоченного экономиче- 
ского оператора и включения его в Единый реестр 
уполномоченных экономических операторов. 

Предприятию может быть выдан сертификат упол- 
номоченного экономического оператора таких видов: 

1) на упрощение таможенных процедур; 


> СРАВНИТЕЛЬНАЯ ТАБЛИЦА СУЩЕСТВУЮЩЕЙ И МОДЕРНИЗИРОВАННОЙ АГЕНТСКИХ ПРОГРАММ 


Существующая 


Программа состоит из 8 отдельных агентских 
программ, включая 4 посреднические программы 


Конференция грузовых агентств и Комитет по 
грузовым перевозкам разрабатывают стратеги- 
ческое направление развития 


Регулирование и процедуры САЗ$ 


Местные и региональные совместные или авиа- 
компании отдельно местного самоуправления 


Резолюции, принятые конференциями 


Степень возможных конфликтов при перевозке 
между участниками, как правило, следствие 
неоднозначности правил и условий 


Агентство на основе стандартов аккредитации 


Транспорт 
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Модернизированная 


Одна Глобальная программа А! Сагдо, которой совместно управляют [АТА и 
НАТА через Управляющий совет |1АТА-НАТА 


— Управляющий совет 1АТА-НАТА разрабатывают стратегическое направле- 
ние развития 1АТА-НАТА Аг Сагдо программы; 

— Конференция грузовых агентств разрабатывает стратегическое направле- 
ние развития для автоматизированных систем; 

— Комитет по грузовым перевозкам сохраняет за собой прежнюю роль; 

— Комитет по грузовым перевозкам и Авиационный Институт НАТА разраба- 
тывают стратегическое направление развития совместно с делегатами Е+СВ 


Регулирование и процедуры САЗ$ 


Потенциально 8 Региональных/национальных Совместных Советов (Канада, 
ГАТАМ, Европа, включая Россию, Индия, Китай, Африка/Ближний Восток, 
Азия, Австралия, включая Новую Зеландию и южную часть Тихого океана) 

— 1АТА-РНАТА Ат Сагдо Программа регулируется Управляющим советом 1АТА- 
НАТА (например, в определении финансовых и операционных критериев, 
утверждения в членстве); 

— САЗ$$ регулируется Конференцией грузовых агентств 


Четко определены роли и обязанности 


Заказчик на основе стандартов аккредитации 
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2) надежности и безопасности; 

3) на упрощение таможенных процедур и надежно- 
сти и безопасности. 

Статус уполномоченного экономического опе- 
ратора признается на всей таможенной территории 
Украины. 

К сожалению, практическая реализация вышеупо- 
мянутых норм задерживается из-за несовершенства 
целого ряда подзаконных актов регуляторных норм в 
Украине. 

Введение в практику категории зарегистрирован- 
ный агент. Что касается авиационного транспорта, то 
в Украине принят Закон Украины "Про Державну про- 


граму аващино! безпеки цивльног аваци" (В/домост! 


Верховно! Ради Укра!ни (ВВР), 2003, № 17, ст. 140). 
Программа разработана на основании Приложения 
17 к Конвенции о международной гражданской авиа- 
ции "Безопасность. Защита международной граждан- 
ской авиации от актов незаконного вмешательства" 
и Руководства по безопасности для защиты граждан- 
ской авиации от актов незаконного вмешательства. 

В статьях 114, 115 и 116 этой Программы гово- 
рится о процедуре контроля на безопасность груза, 
предназначенного для перевозки грузовыми рей- 
сами, которая осуществляется путем проверки пере- 
возочных документов, физического осмотра состоя- 
ния упаковки и определения зарегистрированных 
агентов, экспедиторов груза, но не ограничивается 
этими мерами. 

Утверждение зарегистрированных агентов и 
экспедиторов груза осуществляется специально 
уполномоченным органом по вопросам авиационной 
безопасности гражданской авиации по представле- 
нию эксплуатантов и аэропортов. 

Зарегистрированный агент, экспедитор груза 
определяет лицо, которое отвечает за обеспечение 
авиационной безопасности. Кандидатуры лиц, ответ- 
ственных за обеспечение авиационной безопасно- 
сти, согласовываются со специально уполномочен- 
ным органом по вопросам авиационной безопасности 
гражданской авиации. 

В статьях 131, 132, 133, 134, 135 изложены требо- 
вания к сертификации и подготовке персонала, ответ- 
ственного за вопросы авиационной безопасности, 
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правила сертификации учебных заведений, готовя- 
щих персонал по вопросам авиационной безопасно- 
сти. Специально уполномоченный орган по вопросам 
авиационной безопасности гражданской авиации 
организует разработку, реализацию и контроль за 
выполнением программ подготовки персонала по 
вопросам авиационной безопасности. 

Сертификация учебных заведений, готовящих 
персонал по вопросам авиационной безопасности, а 
также авиаперсонала, который прошел обучение в 
таких заведениях, осуществляется в соответствии с 
правилами сертификации, разработанными специ- 
ально уполномоченным органом по вопросам авиаци- 
онной безопасности гражданской авиации и утверж- 
даемыми центральным органом исполнительной 
власти по вопросам транспорта. 

Персонал, не имеющий соответствующего серти- 
фиката, не может быть допущен к выполнению работ, 
связанных с обеспечением авиационной безопасно- 
сти. 

Специально уполномоченный орган по вопросам 
авиационной безопасности гражданской авиации осу- 
ществляет контроль и оказывает помощь в проведе- 
нии учебными заведениями семинаров и курсов по 
вопросам авиационной безопасности. 

С целью определения уровня подготовки персо- 
нала по вопросам авиационной безопасности специ- 
ально уполномоченный орган по вопросам авиацион- 
ной безопасности гражданской авиации осуществляет 
проверки соответствия организации и проведения 
учебного процесса по утвержденным программам. 

Таким образом, в Украине созданы все пред- 
посылки для обеспечения надежной и безопасной 
работы предприятий авиационного транспорта по 
всей цепочке поставки грузов при перевозке по воз- 
духу. 

Все зависит только от слаженного взаимодействия 
организационной работы государственных регулято- 
ров в области регулирования деятельности авиацион- 
ного транспорта в Украине. 


ЯЦЕНКО Виктор, первый заместитель главы 
Общественного совета при 
Госавиаслужбе Украины 
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события, факты и комментарии 





Порты должны развиваться 
благодаря, а не вопреки 


Не изменяя сложившейся традиции, 26 марта на Морском вокзале в ресторане 
"Европа" состоялось награждение победителей 8-го Национального морского 
рейтинга по итогам 2014 г., организаторами которого являются редакция журнала 
"Порты Украины" и информационно-аналитический центр В/асК$еаТгап$. Без 
преувеличения можно сказать, что за прошедшие 8 лет это мероприятие стало 
главным событием в морской отрасли, смотром сил важного сектора экономики 
страны, площадкой для общения, дискуссий по проблемам развития морехозяй- 
ственного комплекса. 

77 экспертов отрасли определяли победителей в 11 номинациях, среди которых 
"Человек года", "Достижение года", "Неудача года", "Золотая тонна", "Золотой 
контейнер" и т.д. Рост грузоперевалки морскими континентальными портами на 
4%, дноуглубительные работы в отдельных портах, создание новых перевалочных 
мощностей, реализация инвестиционных проектов, дальнейшее внедрение ИСПС 
в портах и т.д. Все эти достижения нужно оценивать с точки зрения времени: они 
происходили в самый трудный, кризисный 2014 г., когда отрасль утратила пять 
крымских портов, а на востоке страны велись боевые действия. "Когда осозна- 
ешь, в каких условиях все это достигнуто, когда вся страна жила в напряжении 
от аннексии Крыма, от ощущения нестабильности, приближающейся войны, пони- 
маешь, скольких усилий потребовалось всем нашим руководителям предприятий, 
чтобы морская отрасль оставалась самой работоспособной, бюджетообразую- 


щей", — сказала директор ИАЦ В/аскК$еаТгап$ Валентина Михаилова. 


Е. 
= 
2 


еже 
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Нынешнее событие, по словам директора изда- 
тельства "Порты Украины" Константина Ильниц- 
кого, собрало рекордное количество первых руково- 
дителей и директоров предприятий. Одна из причин 
такого кворума — присутствие на мероприятии мини- 
стра инфраструктуры Андрея Пивоварского, недавно 
назначенного замминистра, в недавнем прошлом 
первого замглавы ГП "АМПУ" Юрия Васькова. 

— Министерство инфраструктуры работает над 
созданием условий для коммерческих предприятий, 
чтобы государство получало от их работы максималь- 
ную выгоду. На мой взгляд, сейчас создалась уни- 
кальная ситуация для инвесторов: Мининфраструк- 
туры, весь КМУ работает четко, как единый механизм. 
Все вопросы решаются быстро. Созданы все усло- 
вия для того, чтобы инвестпроекты были одобрены 
и согласованы в кратчайшие сроки. Портам очень 
нужны инвестиции, они нужны портовой индустрии, — 
этот месидж А. Пивоварского давно уже ждали спе- 
циалисты отрасли. 


НЕ БЛАГОДАРЯ, А ВОПРЕКИ 


В номинации "Человек года" эксперты отдали пер- 
вое и второе места генеральному директору компании 
"ТИС" Андрею Ставницеру и генеральному директору 
ООО "Бруклин-Киев" Юрию Губанкову. На третьем 
месте — замминистра инфраструктуры Юрий Вась- 
ков. Если два первых руководителя частных компаний 
удостоены памятных знаков за достижения в разви- 
тии мощностей частных терминалов и значительный 
прирост грузооборота, то Ю. Васьков — "за верность 
идее реформирования портовой отрасли". 

То, что в числе победителей названы два инвестора, 
лишний раз доказывает, что частный бизнес в Укра- 
ине развивается стремительными темпами. Компания 
"ТИС", начавшая свою деятельность 20 лет назад, стала 
лидером и в другой номинации — "Золотая тонна". Как 
отметили эксперты, обе награды, врученные А. Ставни- 
церу, присуждены за рекорд грузооборота возглавляе- 
мой им компании, за то, что в условиях экономического 
кризиса компания продолжала развиваться, за то, "что 
нынешний гендиректор продолжил начатое отцом дело 
строительства и развития терминалов группы "ТИС" 
в порту "Южный", а также за гениальную идею строи- 
тельства газового терминала в этом порту". Достаточно 
сказать, что из 47,4 млн т грузов, переработанных пор- 
том "Южный" в 2014 г., 25,9 млнт (на 4,4 млнт больше, 
чем в 2013 г.) на счету компании "ТИС". 

По словам министра, компания "ТИС" — это при- 
мер успешного развития частного бизнеса. "Част- 
ная компания развивается такими темпами, которым 
завидуют даже европейские аналоги... Это уникаль- 
ный пример, когда не благодаря, а вопреки компания 
ежегодно наращивает грузооборот на 15—20%... Я 
хочу задать темп предприятиям отрасли, чтобы через 
3—5 лет у нас был не один "ТИС", а несколько таких 
компании....". 


Транспорт 
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Вторым в этой же номинации стало ООО "Бруклин- 
Киев", коллектив которого переработал 7,7 млн т, что 
на 16,2% больше, чем в рекордном для коллектива 
2013г. Это результат постоянного развития компании. 
Только за последние 5 лет в развитие инфраструк- 
туры Одесского порта инвестор вложил $130 млн. В 
октябре 2013 г. на Андросовском молу была введена 
в эксплуатацию первая очередь зерноперегрузочного 
комплекса (ЗПК) — 11 емкостей на 71,4 тыс. т еди- 
новременного хранения. В сложнейшем 2014 г. Ю. 
Губанкову удалось подписать договор о кредитовании 
СЕБРР на сумму $60 млн для продолжения строитель- 
ства ЗПК. За прошедший год и три месяца нынешнего 
установлено еще 13 емкостей второй и третьей оче- 
редей, что увеличило возможности единовременного 
хранения до 130 тыс. т. 

— Говорят, голь на выдумки хитра. То, что киев- 
ские чиновники не давали нам возможности нор- 
мально развиваться, а Одесскому порту строить при- 
чал 1 "3", заставило нас разработать уникальную 
технологию погрузки зерна с помощью специальных 
контейнеров и контейнерных перегружателей. Теперь 
мы грузим суда с интенсивностью 16 тыс. т в сутки. И 
даже при использовании такой не совсем современ- 
ной технологии сумели перегрузить 1,1 млн т зерно- 
вых на экспорт, — сказал Ю. Губанков. 
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То, что инвесторы, несмотря на кризисную ситуа- 
цию в стране, продолжают вкладывать средства в 
развитие портовой инфраструктуры, обнадеживаю- 
щий фактор. Значит, они верят в Украину, в ее буду- 
щее и работают на то, чтобы внести свой вклад в вос- 
становление экономической стабильности. 

— Оба представителя частного бизнеса, — отме- 
тил депутат ВР, зампредседателя комитета по транс- 
порту Борис Козырь, — развивались не благодаря, а 
вопреки. Уверен, когда мы до конца имплементируем 
Закон "О морских портах Украины", все стивидоры 
получат возможность для успешного развития своего 
бизнеса. И тогда инвесторы смогут, наконец, разви- 
ваться благодаря... 





ПРИВАТИЗИРОВАТЬ, Ш 
НЕЛЬЗЯ ОТКЛАДЫВАТЬ 

Речь идет о приватизации активов государствен- 
ных стивидоров. Дискуссия о том, где ставить запя- 
тую в этом предложении, ведется уже давно. Она 
началась, пожалуй, еще в период разработки проекта 
Закона о портах и продолжается до сих пор. Неко- 
торые ратуют за быстрейшую приватизацию акти- 
вов государственных стивидоров. Другие — наобо- 
рот, предлагают повременить. Точку в этом вопросе 
министр инфраструктуры поставил в своем интервью 
по поводу 100-дневного пребывания в должности, и 
этот же посыл он озвучил во время проведения Наци- 
онального морского рейтинга. 








— Перед тем, как прийти сюда, я побывал в Одес- 
ском порту. То, что я увидел при посещении его при- 
чалов и терминалов, еще больше убедило меня в том, 
что я правильно настоял на выведении активов госу- 
дарственных стивидоров из списка объектов, не под- 
лежащих приватизации. Их необходимо на конкурсной 
основе отдавать частным инвесторам, как это делается 
во всем мире. Пример Одессы на деле доказал спра- 
ведливость такого шага: здесь все грузовые операции 
выполняют частные стивидоры. В результате растет 
грузооборот, дивиденды, отчисления в бюджет, а порт 
развивается. То же самое нужно сделать в остальных 
портах... Приватизация госстивидоров будет новым 






СН ВОДНЫЙ ТРАНСПОРТ 
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толчком к появлению потенциальных инвесторов, еще 
большему росту грузопотоков... Вчера, 25 марта, я 
поставил свою подпись под документами для КМУ, 
которые направлены на выведение из списка объек- 
тов, не подлежащих приватизации, всех государствен- 
ных стивидоров. Надеюсь, это будет новым толчком, 
который приведет к новым инвестициям, к еще боль- 
шему увеличению грузопотоков. 

Идею приватизации государственных стивидо- 
ров поддержал Почетный президент Одесского порта 
Николай Павлюк, родоначальник государственно- 
частного партнерства, которое он внедрил на пред- 
приятии более 20 лет назад. Однако, по словам 
Н. Павлюка, на пути приватизации будет немало под- 
водных течений, "сторонников, противников, проверя- 
ющих, контролирующих и т.д.". Заявив о поддержке 
курса на приватизацию стивидорной деятельности, 
Николай Пантелеймонович раскритиковал существу- 
ющие сегодня правовые рамки деятельности портов, 
которые всячески тормозят их работу. Речь идет об 
оптимизации управления морской отраслью, измене- 
нии процедуры госзакупок, порочной практике под- 
писания финпланов в конце года, в результате чего 
порты не могут освоить капитальные инвестиции, 
выполнить запланированные работы, снятии бюро- 
кратического давления на предприятия как побочном 
эффекте реформы портов 2013 г. ит.п. 

— Все эти проблемы, которые сегодня мешают 
портам нормально работать, учтены в программе, 
разработанной Ю. Васьковым, одобренной и озву- 
ченной министром, — подчеркнул Н. Павлюк. — Если 
намеченные первоочередные меры будут приняты, то 
предприятия отрасли смогут успешно работать и раз- 
виваться. Но если все останется как есть, реализа- 
ция задуманного займет гораздо больше времени и 
потребует гораздо больших усилий... 

Традиции коммерциализации порта, которые 
начал Н. Павлюк, подхватил и внедрил в Николаев- 
ском порту его бывший руководитель Василий Капа- 
цина. Считая себя учеником Н. Павлюка, он поддержал 
слова Н. Павлюка о том, что государственные струк- 
туры отрасли нуждаются в "выведении из стопора". "В 
Николаевском порту все делается за счет инвесторов 
— дороги, модернизация и создание перевалочных 
мощностей. Частники должны участвовать в развитии 
инфраструктуры, но в то же время нужно менять ситу- 
ацию в государственном секторе отрасли". 






ЕСЛИ НЕ БУДЕТ НОМИНАЦИИ 
"НЕУДАЧИ ГОДА" 

Как заявил один из экспертов, "если не достиже- 
нием, то удачей можно назвать то, что морские транс- 
портные предприятия в 2014 г. продолжали свою 
производственную деятельность, не останавливали 
строительство новых объектов... со второй половины 
года континентальные порты увеличили объемы гру- 
зоперевалки на 5,2%". 
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Значительным событием, по мнению экспертов, 
является доведение глубин в порту "Южный" до 18,5 
м, благодаря чему он стал самым глубоководным пор- 
том на Черном море. После завершения реализации 
проекта и доведения глубин подходного канала и опе- 
рационных акваторий причалов №№ 5, 6 появится 
возможность обрабатывать суда типа кейпсайз непо- 
средственно у причалов. В этом событии эксперты 
отметили бесспорную заслугу АМПУ. 

В ряду достижений года эксперты отметили начало 
работы в тестовом режиме контейнерного терминала 
на Карантинном молу, в сооружении которого видную 
роль играет инвестор (он же оператор контейнерного 
терминала) ДП "ГПК-Украина". 

Среди достижений 2014 г. отмечено значитель- 
ное оживление работы Ильичевского порта. По мне- 
нию экспертов, "радикальное усовершенствование 
системы управления одним из крупнейших портов в 
Черноморском регионе... позволило не только при- 
остановить развал и гибельные тенденции в функцио- 
нировании порта, но и вернуть ему положение одного 
из лидеров...". 

Обычно лауреатами морского рейтинга становятся 
большие порты, что, собственно, вполне логично. 
Однако на этот раз в двух номинациях "Абсолют- 
ный рост" и "Темпы роста-2014" отмечен маленький 
Бердянский порт, который в условиях повреждения 
железнодорожной инфраструктуры Мариупольского 
порта взял часть грузопотока на себя. Коллектив 
порта увеличил свой грузооборот на 50%. 


ПЕРЕВОЗКИ И 
ИНФРАСТРУКТУРА 





Уже никого не удивляет, что частные стивидорные 
компании на равных конкурируют с государственными 
портами. Достаточно сказать, что четыре стивидорных 
компании Одесского порта — ООО "Бруклин-Киев" (в 
номинациях "Человек года", "Золотая тонна", "Абсо- 
лютный рост"), ООО "Новолог" ("Темпы роста"), ДП 
"ГПК-Украина" ("Достижение года"), ООО "Новотех- 
терминал" (представитель дирекции Ю. Овсянников 
за разработку и внедрение перевалки зерна по пря- 
мому варианту через причальные бункеры) стали лау- 
реатами Национального морского рейтинга. 

Можно еще дальше продолжить список награж- 
денных. Потому что в каждой из 11 номинаций было, 
по меньшей мере, по три лауреата. Все они заслу- 
жили признания и были отмечены по заслугам. Но 
хочется еще раз повторить то, с чего начиналось 
открытие церемонии награждения: достигнутое — 
результат невероятных усилий, которые приложили 
победители морского рейтинга в таком сложном и 
тревожном 2014 г. Когда, наконец, в стране наста- 
нет мир, портовая реформа будет доведена до конца, 
когда прекратится коррупция во власти, а в отрасли 
— кадровая чехарда (последние два пункта названы в 
номинации "Неудачи года" — ред.), номинантов будет 
значительно больше. А это означает, что отрасль 
заработает в полную силу. От этого выиграют все- 
потенциальные инвесторы, частные стивидоры, опе- 
раторы, госпорты, а главное, государство, которое 
получит дополнительные суммы отчислений. 

ОВРУЦКАЯ Татьяна 
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5 ДИ ОН 


Ч оытия, факты и комментарии 


Перспектива создания нового уровня 
грузоперевозок и увеличения объемов 
переработки грузов в Днепровских и 
Дунайских портах Украины 


Авторами данной статьи в разрезе Украинского Дунайского пароходства, 
Укрречфлота, Придунайских и Днепровских портов сделана попытка найти 
самое оптимальное решение в разрешении стоящей проблемы. 


рузоперевозки по направлению стран ЕС и 
Ближнего Востока из Украины в последнее 
время претерпевают значительное снижение 
объемов груза, что имеет под собой объектив- 
ные причины: война на Донбассе, отсутствие совре- 
менного национального флота, увеличение бункерной 
составляющей в чартере перевозки, потеря грузопо- 
токов в Придунайских портах, хронически низкие гру- 
зопотоки на Днепре и многое другое. 
Привлечение грузовой базы для портов Придуна- 
вья и Днепра — тяжелый труд, если учесть факторы 
низкой конкурентноспособности наших возможно- 


10 


ВА, 


КУ У: 159 пы 


А 






стей по всем направлениям: устаревший флот нацио- 
нального перевозчика, низкий уровень механизации 
обработки грузов в портах, высокие портовые сборы 
и тарифы перевалки грузов, отсутствие гибкого зако- 
нодательства в защите интересов грузовладельца и 
судовладельца, высокие ставки перевозки грузов. 
И вместе с тем, у нас есть скрытые возможности 
переломить создавшуюся ситуацию к лучшему. Это 
использование новой энергетики для наших судов, 
глубокое интегрирование морехозяйственного ком- 
плекса Украины в ЕС, возобновление транзитных гру- 
зов на порт Рени, реализация второй очереди глубо- 


Всего 


_ Измаил 


ИР Рени 

И Й _ 
Усть-Дунайск 

УЫ нь, 


в, 


Ч 2916 


Рис. 1. Динамика перевалки грузов Придунайских портов по годам. 
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ководного канала Черное море—Дунай с доведением 
проходных глубин до 7,4 м, создание новых пассажир- 
ских линий Северное море—Дунай— Черное море— 
Днепр, создание перерабатывающих комплексов 
сельхозпродукции и животноводства в украинском 
Придунавье, использование грузовой базы промыш- 
ленных районов Беларуси и Украины по побережью р. 
Днепр, диверсификация перевозок на основе низких 
фрахтовых ставок. 

Анализируя работу избранного сег- 
мента морехозяйственного комплекса 
Украины, становится очевидным, что 
весь комплекс находится в состоянии 
глубокого падения на фоне старения 
основных производственных средств 
на уровне 85—90%. Дальнейшее усу- 
губление положения происходит из-за 
постоянного отсутствия финансирова- 
ния данного сегмента целой отрасли 
экономики страны. Ренийский порт в 
2013 г. подошел к отметке обработки 
грузов 2,8 млнт. В 2014 г. порт закре- 
пился на уровне 2,2 млнт. 

Измаильский порт в 2013 г. пере- 
работал 2,762 млн т грузов, такой же 
почти результат достигнут в 2014 г. — 
3,0 млнт. 

Усть-Дунайск практически не 
работает, хотя имеет определенную 
тенденцию к увеличению грузообо- 
рота: 2012 г. — 35,3 тыс. т, 2013 г. — 
39,1тыс. т, 2014 г. — 62 тыс. т. 

Украинское Дунайское пароход- 
ство в текущем году перевезло чуть 
более 2 млнт грузов. 

В 2013 г. всем украинским речным транспортом 
было перевезено всего 2,84 млн т грузов. Нетрудно 
предположить, сколько перевезено грузов водами 
Днепра. Здесь необходимо сделать оговорку: общий 
объем перевозки грузов по Днепру в 2013 г. составил 
3,5 млн т, в 2014 г. — 4,3 млн т. Доля перевезенных 
грузов украинскими судами против судов под ино- 
странным флагом — 1:10, и эта тенденция в даль- 
нейшем будет нарастать. Подобная диспропорция 
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увеличит снижение инвалютных поступлений в бюд- 
жет государства. Вместе с тем, приход иностранных 
судов на Днепр позволит организовывать средний и 
малый бизнес по обеспечению агентирования судов, 
выполнения ремонтных работ, бункеровки топливом 
и водой и др. сервисных услуг. Приток грузов в порты 
Днепра, развитие пассажирских перевозок и туризма 
положительно скажется на бюджетах местных 
советов. 





Рис. 2. Участок пути Е40 коридора ТРАСЕКА, планируемый на 2020 г. 


Украина экспортировала 32,2 млн т зерновых в 
2013—2014 гг. и вошла в тройку крупнейших мировых 
экспортеров, а перевезено было за этот период по 
рекам Украины всего около 2,8 млнт данного ресурса. 

Надо отдать должное нашим европейским партне- 
рам, стремящимся помочь нам наладить речную и 
морскую инфраструктуру Украины. В основном доку- 
менте "Проект мастер-плана "1ОСМОЗ" — Приложе- 
ние 6 Часть | Внутренние водные пути коридора ТРА- 
СЕКА: Анализ ситуации на р. Днепр. Октябрь 2013 г." 


Таблица 1. Товарная структура базы потенциальных грузов для речного транспорта Украины на период до 


2015 г. (тыс. т) 


Грузы 


Факт Рост 


О ОИ 
2008г. |_2010г. | 2011г. | 2012г. |_2013г. | 2014г. |_2015г. | 2015/2008 


[марганцевая руда, кокс и ферросплавы |__695 |700 | 700 | 750 | 800 | 90 (| 950 | 255 
[черные металлы с 


черные металлы 


уголь 187 1100 
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сказано: "Днепр призван сыграть весьма важную роль 
на государственном уровне для Украины, связывая 
центр страны, включая Киев, с Черным морем. Для 
коридора ТРАСЕКА внутренние водные пути Украины 
представляют собой основную часть сети европейских 
внутренних водных путей стран бывшего СССР". 
Днепр, являясь международным внутренним 
водным путем категории "Е", открыт для захода ино- 
странных судов. Этот фактор позволяет Днепру обе- 
спечить оптимальное распределение транспорт- 
ных потоков из Центральной и Восточной Европы в 
направлении портов Черного моря. При условии соз- 
дания соответствующей логистической инфраструк- 
туры и улучшения условий для судоходства, Днепр 
мог бы играть важную роль в логистических цепях, 
соединяя Дунай, Черное и Средиземное моря. По 
Азовскому морю, реке Дон и Волго-Донскому каналу 
суда могут доходить до портов на Волге, Каспийского 
и Балтийского бассейнов. Далее развитие направле- 
ния водного пути Днепр —Буг—Висла—Одер. Пред- 
усматривается с участием ЕС совместное финанси- 
рование проекта по восстановлению несудоходного 
участка по Западному Бугу — от Бреста до Варшавы. 
По оценкам транспортных ведомств обеих стран, вос- 
созданная магистраль будет использоваться для гру- 
зоперевозок, но кним через короткое время добавятся 
туристические поездки. Сроки реализации проекта и 


— 


м ВОДНЫЙ ТРАНСПОРТ 


м 


объем инвестиций пока уточняются, предваритель- 
ный срок ввода в действие этого водно-транспортного 
пути (ВТП) намечен на 2019—2020 гг. 

Причем данный ВТП — составная часть про- 
екта ЕС (2006 г.) по восстановлению трансъевропей- 
ского водного пути Е-40, "выходящего" из Централь- 
ной Европы на Черное море и Балтику, а также на 
Волго-Дон и на Каспийское море. Полное название 
этого проекта ЕС — "Восстановление магистрального 
водного пути Е-40: от стратегии к планированию". Его 
общий бюджет составляет (по многосторонней про- 
грамме 2007—2013 гг.) более ЕЧН912 млн, из них до 
80% приходится на совместное финансирование ЕС. 

Как видно из таблицы 1, речной флот Украины не 
в состоянии сегодня справиться с возможными объе- 
мами перевозки, здесь налицо ранее вскрытые при- 
чины, которые можно и нужно преодолеть. Основ- 
ными задачами, стоящими перед нами, являются 
наращивание собственной грузовой базы, обновление 
флота и снижение себестоимости речных перевозок. 
Такие возможности могут появиться после подписа- 
ния в Брюсселе 3.12.2014 г. О. Рейтер, замминистра 
инфраструктуры Украины, документа "Мастер-план об 
эффективном восстановлении инфраструктуры, обслу- 
живании водного пути Дуная и его судоходных прито- 
ков". Рабочие программы ЕС по Днепру и его притокам 
органически связываются с судоходством по р. Дунай. 
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Рис. 3. Судоходный путь через Майн—Рейин от п. Роттердам до ГСХ "Быстрое", планируемый к соединению 


с путем Е-40 коридора ТРАСЕКА. 
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Несмотря на военные действия в восточной части 
Украины и частичную потерю производственного 
потенциала по этой причине, речной флот Украины 
при поддержке ЕС будет в состоянии использовать 
собственные грузы в направлении европейских стран 
Придунавья и налаживать партнерские отношения 
с республикой Беларусь, где общая грузовая база 
достигает более 20 млн т в год, и всегда часть гру- 
зов этого объема может быть диверсифицирована 
нашими перевозчиками по выгодным ставкам фрахта 
для обеих сторон. 

Прошедшие 12.02.2015 г. в 
Минске переговоры дают нам 
надежду на прекращение войны на 
Донбассе и реализацию Европей- 
ской программы по созданию пути 
река—море Е-40 коридора ТРА- 
СЕКА. Мир и взаимопонимание 
определяют полноту и качество 
реализации этой программы, кото- 
рая способна дополнительно при- 
влечь в Украину большой поток в 
транзита и экспорта из РФ, Казах- 
стана и др. стран. 

На поверхности всего объ- 
ема перевозок речным флотом 
лежат крупные сегменты транс- 
портировки украинских грузов 
— сельхозпродукции, строитель- 
ных материалов, включая доста- 
точно большие объемы продукции 
из гранита, пользующейся высо- 
ким спросом в Европе; продук- 
ции украинских ГОКов, украин- 
ского стального проката, всемирно 
известной продукции "Южмаша" и 
Никопольских заводов, угля антра- 
цитной группы (временно поте- 
рянной из-за оккупации Востока Украины), создание 
новых пассажирских линий от п. Роттердам до "0" 
километра р. Дунай с последующей пересадкой тури- 
стов на пассажирское судно класса река—море и с 
продолжением круиза до Одессы и Днепровских вод 
с заходом в республику Беларусь. Также актуально и 
направление Средиземноморья. 

В соответствии с принятыми документами между 
Украиной и ЕС по развитию речной инфраструктуры 
открываются возможности финансирования ремонт- 
ного дноуглубления фарватера рек Дунай и Днепр, 
завершения второй очереди строительства ГСХ 
Дунай—Черное море, что позволит резко увеличить 
заходы судов в двух направлениях и даст возмож- 
ность привлечь дополнительные грузы для наших 
устьевых портов Днепра и Дуная. 

На фоне углубления политического и экономиче- 
ского кризиса, снижения объема инвестиций в море- 
хозяйственный комплекс и оттока валюты с финан- 
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сового рынка Украины от нас требуется в сжатые 
сроки провести экономические реформы и интегри- 
роваться в единую программу ЕС по совершенство- 
ванию водного пути Дуная и Днепра. Как показывает 
проведенный анализ грузовой базы для обеспечения 
речных перевозок, на первом этапе реформирования 
имеется достаточный объем загрузки речного флота. 
В дальнейшем развитие экономики страны позволит 
нарастить грузопотоки в избранном нами направ- 
лении. Необходимо будет провести модернизацию 





старого речного флота с минимальными затратами, 
предварительно проведя ревизию и дефектацию 
механизмов и корпусов судов, продолжить работу 
по привлечению инвесторов в строительство нового 
украинского флота. Весь речной флот целесообразно 
перевести на новый вид топлива в период проведе- 
ния его модернизации и строительства. В последнее 
время достигнуты хорошие результаты в использова- 
нии водотопливной эмульсии ВТЭ для работы судо- 
вых двигателей, что наиболее приемлемо для речного 
флота. 

Уверенности в проведении реформ в морехозяй- 
ственном комплексе Украины в его речном флоте 
придают конкретные шаги ЕС, обозначенные в про- 
граммных документах, воля руководства страны и 
неистребимое желание народа к переменам, к луч- 
шей и заслуженной им жизни. 

ДАНИЛЯН А.Г. ст. преподаватель ИФ ОНМА, 
БАБАЯН Г1.Д. доцент, к.т.н. ИФ ОНМА 
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ГП ‘ариупольский морской торговый порт" 
р А . три 16-тонных плавкрана для переработки 


КАР КУПОЛЬ ы навалочных и насыпных грузов в аванпорту по вари- 
] анту "борт-борт"; 

» плавкраны 100- и 150-тонные для перегрузки 
тяжеловесных грузов. 


О РУКОВОДИТЕЛЕ 


Олейник Александр Александрович родился 19 
августа 1969 г. в городе Мариуполе. Окончил При- 






а азовский государственный технический университет по 


| 
== === 


О ПРЕДПРИЯТИИ 


Порт Мариуполь находится в северо-западной час- 
ти Таганрогского залива Азовского моря, в 14 милях от 
входа в залив. 

Средние глубины на подходе к порту составляют 
12,0 м и позволяют обслуживать суда практически лю- 
бой грузоподъемности, что ставит Мариупольский порт в 
более выгодное положение перед другими портами Азов- 
ского моря. Порт открыт для захода судов круглый год. 

Порт принимает суда с осадкой до 8,0 м и дли- 
ной до 250 м. Территория порта составляет 67,6 га. 





Длина причальной линии порта — 4,2 км. Площадь 
крытых складов — 14,1 тыс. кв. м. Открытая складская 
площадь — 263,7 тыс. кв. м. специальности "Промышленный транспорт", Одесский 
В Мариупольском порту оказываются клиентам сле- национальный морской университет по специальности 
дующие услуги: "Экономика предприятия". 
» погрузка, разгрузка судов и зачистка трюмов после Трудовую деятельность начал в Мариупольском го- 
выгрузки; сударственном морском торговом порту в 1992 г. Про- 
» хранение и накопление грузов до размеров судовых шел путь от стивидора до начальника коммерческо- 
партий; го отдела. С 2011 г. по 2013 г. — первый заместитель 
» складские операции с грузами; начальника порта по коммерческой работе. С августа 
» перевалка грузов с одного вида транспорта на другой; 2013 г. — директор Государственного предприятия "Ма- 
° прием грузов с ЖД подвижного состава, автотран-  риупольский морской торговый порт". 
спорта и с моря; В 2006 г. приказом Государственного департамен- 
» оформление всего комплекса грузовых документов та морского и речного транспорта Александру Олей- 
по приему и отправке судна; нику присвоено звание "Почетный работник морского 


° предоставление свободных причалов или места в И речного транспорта". Приказом министра транспорта 
аванпорту судам для предремонтной подготовки, и связи Украины в 2009 г. награжден знаком отличия 


материально-технического снабжения, мелкого ре- — "Почетный работник транспорта Украины". 

монта, отстоя, других нужд; На торжественной церемонии награждения побе- 
» оформление прихода-отхода судна; дителей 8-го Национального морского рейтинга Укра- 
® буксирное обеспечение и ледокольная проводка; ины по итогам работы морской отрасли в 2014 г. за 


® крепление и спецкрепление грузов; 

® сбор льяльных вод и отработанных нефтепродуктов; 

» предоставление места в аванпорту для производства 
фумигации и дегазации. 

» В распоряжении порта: 

» портальные краны грузоподъемностью от 10 до 50 т; 

» козловые краны типа ВТС грузоподъемностью 42 т; 

» контейнерные перегружатели; 

» пневмоколесный гидравлический экскаватор- 
перегружатель; 

® гусеничные и автомобильные краны; 

» автопогрузчики грузоподъемностью от 1,5 до 42 т; 

® ричстакер; 

® тракторы, бульдозеры, тягачи, экскаваторы, трюмные 
и складские машины, роллтрейлеры и низкорамные 
прицепы; 
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переработку более 12 млн т грузов в сложных при- 
фронтовых условиях коллектив порта и его дирек- 
тор Олейник Александр Александрович награждены 
памятным знаком "Воля к победе". 


ГП "Мариупольский морской торговый порт" 
Украина, 87500, Донецкая область, 

г. Мариуполь, просп. Адмирала Лунина, 99. 
Приемная директора порта: +38 (0629) 40 86 34 
факс: +38 (0629) 40 86 60; 

телетайп: 115146 РОВТ ЦХ 

телекс: 115215 МОНЕ (Х; 

е-та!: а|@ тагроч.пе!; сайт: ИИр://тагрот.пе! 
коммерческая служба: таЙ@ тагроч.пе 
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оборудования И УСЛУГ ДЛЯ Транспортировки и хранения 
продукции с соблюдением особого температурного режима 


[холодный транспорт): [холодные поставки): 


(холодный склад): 





ПЕРЕВОЗКИ И 
ИНФРАСТРУКТУРА 


ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ 








’ — ди 





В РН” А: т: РН Ее 
птобеттиа гл 
|0 ]  ] | | | | 7 | ‹ МОТ | 





ментапии 
У П | | [6 | ] 7 МЫ 
т 


КТЫ И КОММ 














Га | 
| = 








Сукпс 
| о 





"ВИКИНГ " восстанавливает старый 
Шелковый путь 


МУИКМС гаш продлевает маршрут до Кавказа 


15—17.04.2015 г. в Вильнюсе состоялось совеща- 
ние железнодорожных администраций и операторов 
поезда комбинированного транспорта "ВИКИНГ", в ходе 
которого к проекту было присоединено АО "Грузинская 
железная дорога", также ассоциированными членами 
стали Болгарский морской флот и финская компания 
Сотатег$Ярз, сообщает пресс-служба АО "ПЛАСКЕ". 

Присоединение железных дорог Грузии позволит 
соединить Кавказ со странами Европы и Скандинавии, 
улучшить взаимные условия транзитных перевозок гру- 
зов между странами-участницами программы ТРАСЕКА, 
а также в направлениях Восток—Запад, Север—Юг, 
создаст альтернативные транспортные коммуникации 
для торговых связей между странами Европы и Азии. 

По словам генерального директора АО "ПЛАСКЕ" 
Артема Хачатуряна (прим. ред. — АО "ПЛАСКЕ" 
— украинский оператор поезда "ВИКИНГ”), новые 
участники проекта позволяют объединить страны 
Черноморского и Каспийского бассейнов и через 
сухопутный участок Грузия—Азербайджан восстано- 
вить старый Шелковый путь. 

На протяжении всего существования проекта, под- 
страиваясь под изменяющиеся условия рынка и учи- 
тывая замечания грузовладельцев, партнеры проекта 
формировали конкурентные тарифные условия и про- 
водили маркетинговую политику по расширению гео- 
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графии курсирования и продлению маршрута поезда 
"ВИКИНГ" с целью объединения Черного, Балтий- 
ского и Каспийского морей путем эффективных муль- 
тимодальных перевозок. За последнее время были 
проведены два пилотных проекта по доставке груза 
из Турции в Литву. Первый — перевозка вискозной 
нити из Стамбула в Одесский порт и дальше поездом 
"ВИКИНГ", второй — при содействии турецкого опе- 
ратора Сео Тазитас!К уе Гойз#К А.$. из порта Гебзе 
в Одесский морской торговый порт 40-футового кон- 
тейнера с бытовой техникой. 

"Основным преимуществом проекта УКИМС Тгап, 
который объединил Азию, Европу, страны Балтии и 
Скандинавии, является интермодальность проекта, 
— отмечает Артем Хачатурян, — фиксированный гра- 
фик перевозок, конкурентоспособная по сравнению 
с альтернативными видами транспорта стоимость 
перевозки, а также минимальное время оформления 
документов при таможенных процедурах на границах, 
соответственно и минимальное время доставки гру- 
зов в пункты назначения". 

Примечание. Для перевозки груза комбинированным 
поездом "ВИКИН!Г" используются платформы инвентарного 
парка, так как поездом перевозятся универсальные и спе- 
циализированные контейнеры, а также грузовики с полу- 
прицепами (контрейлеры). 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


мили Агапзро(-]оигпа!.сот 


Директор транспортно-экспедиционного 
департамента "1 — еКзресца" литовских 
железных дорог Римма Терминайте гово- 
рит, что контрейлеры из стран Скандинавии 
и Западной Европы на переправе Мукран— 
Клайпеда доставляются в Клайпедский 
порт, далее перевозятся в Беларусь, Укра- 
ину, а через порты Ильичевска и Одессы 
— в Гурцию, на Ближний Восток и Кавказ и 
так же в обратном направлении. По словам 
Р. Терминайте, литовские железные дороги 
наладили партнерские отношения с ЦЧАВ 
"М$С \Мпм$". Данная компания взяла на 
себя обязательства по предоставлению контейнеров 
для их использования, увеличению бесплатных дней 
и согласованию возможности возврата контейнеров в 
порт Клайпеда после выгрузки у получателя. Опера- 
торами по территории Турции стала компания СеГсо, 
а по Швеции и Финляндии — Зеуесо Ё091$#с$. 

Новые маршруты курсирования поезда "ВИКИНГ" 
из Гурции в Литву, а также из Грузии и Болгарии уже 
согласованы. Расширение географии курсирования 
поезда позволит сохранить существующие объемы 
контейнерных перевозок и будет способствовать 
увеличению объемов мультимодальных перевозок в 
рамках международного коридора Каспийское—Чер- 
ное—Балтийское море. 

Учитывая цены на топливо, а также конкурен- 
цию со стороны автотранспорта, участники проекта 
\МКМС Тгат на 2 полугодие 2015 г. сохранили дей- 
ствующие в 1 полугодии 2015 г. тарифные условия на 
транзитные перевозки контейнеров и контрейлеров. 

По территории Литвы за 2 месяца т.г. поездом 
"ВИКИНГ" было перевезено 7,11 тыс. ТЕЧ, или на 
24,1% больше, чем за аналогичный период 2014 г.., 
когда было перевезено 5,73 тыс. ТЕЧ. Объем пере- 
везенных контейнеров в прошлом году по террито- 
рии Литовской Республики поездом "ВИКИНГ" соста- 
вил 41,19 тыс. ТЕЧ (увеличение составляет 7,9% 


Таблица (доллары США за контейнеро-км) 


20-футовый рефрижераторный* 
30-фуговый рефрижераторный" | 0,363 | 0,182 — 
40-футовый рефрижераторный” | 0,436 | — 0218 0,371 0,371 


20-футовый танк-контейнер 





ПЕРЕВОЗКИ И 
ИНФРАСТРУКТУРА 


За 2014 г. в составе поезда "ВИКИНГ" железными 
дорогами Украины перевезено более 4 тыс. ТЕЦ, что на 
40% меньше, чем за аналогичный период 2013 г. Зна- 
чительное падение объемов перевозок контейнеров 
произошло в сообщении Беларусь—порты Черномор- 
ского региона и обратно (-53%), а также на 42% умень- 
шился объем перевозок из Литвы на станции украин- 
ских железных дорог. За 3 месяца т.г. в составе поезда 
по территории Украины перевезено 1,7 тыс. ТЕЧ, что на 
30% больше, чем за аналогичный период 2014 г. 


к аналогичному периоду 2013 г., объем перевозок 
за который составил 38,17 тыс. ТЕЦ). За 2014 г. из 
Литвы было перевезено 21,01 тыс. ТЕЦ (+7,8% к ана- 
логичному периоду 2013 г.). Доля стран-получателей 
контейнеров, отправленных из Литвы в поезде 
"ВИКИНГ", составила: Беларусь — 93,3%, Украина 
— 6, 7%. Гакже за прошлый год в направлении Литвы 
было перевезено 20,17 тыс. ТЕЧ (+8,0% к анало- 
гичному периоду 2013 г.). Доля стран-отправителей 
контейнеров, отправленных в направлении Литвы 
в поезде "ВИКИНГ", составила: Беларусь — 98,7%, 
Украина — 1,3%. 

По территории Беларуси за 2014 г. поездом 
"ВИКИНГ " было перевезено 7,4 тыс. ТЕЦ, что на 17,1% 
больше по сравнению с аналогичным периодом 2013 
г., когда было перевезено 6,3 тыс. ТЕЦ. 

Справка. Проект "ВИКИН!" (Украина—Литва—Бела- 
русь) стартовал в 2003 г. Общая протяженность марш- 
рута Ильичевск (Украина) —Минск (Беларусь)—Драуги- 
сте (Литва) составляет 1766 км, время в пути — 52 часа. 
Поезд соединяет порты Балтийского и Черного морей. 
Интермодальный маршрут проходит по территории Бол- 
гарии, Молдовы, Украины, Беларуси, Литвы, Румынии 
и связывает сеть морских контейнерных линий Балтий- 
ского региона с аналогичной системой Черного, Среди- 
земного и Каспийского морей. 


30-футовый танк-контейнер"" | 031 | 020 | 034 [| 034 
40-футовый танк-контейнер 0,460 020 |0 р 0 


*Ставки на перевозку рефрижераторных контейнеров (в т.ч. автономных) включают стоимость перевозки дизель- 


генераторной установки и его обслуживающего персонала. 





**В том числе танк-контейнеры, имеющие цистерны длиной 7150—8100 мм. 
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Зерновозы на перепутье 


Подготовка подвижного состава 
к перевозке зерна нового урожая 


Перевозки зерна и зерновых грузов железной 
дорогой постоянно находятся в центре внимания соот- 
ветствующих министерств и ведомств, которые пыта- 
ются собрать за столом переговоров всех участников 
процесса. 9.04.2015 г. один изтаких круглых столов по 
перевозке зерновых грузов железнодорожным транс- 
портом проходил в Министерстве инфраструктуры. 

На этой встрече железнодорожники озвучили 
результаты своей работы по подготовке подвижного 
состава к перевозке зерна нового урожая, а также 
проблемы отрасли и пожелания к партнерам грузоот- 
правителям. 

Согласно информации, предоставленной ведом- 
ством, по состоянию на 1.04.2015 г. на балансе желез- 
ных дорог Украины и предприятий, подчиненных 
"Укрзал!знищ", числится 11685 вагонов-зерновозов. 
Из них в нерабочем парке — 1331 ед., а 1153 из нера- 
бочих требуют исключения в связи с окончанием 
срока службы. Всего в 2015 г. подлежат исключению 
1875 зерновозов. 

В 1 квартале т.г. железнодорожники отремонти- 
ровали 1284 вагона-зерновоза с перевыполнением 
плана на 14%. Всего же в 2015 г. плановыми видами 
ремонта планируется восстановить 4367 вагонов- 
зерновозов "Укрзализнищ". При условии обеспече- 
ния материально-техническими ресурсами, заплани- 
рованные объемы ремонта позволят задействовать 
в перевозках зерновых грузов около 11000 вагонов- 
зерновозов парка "Укрзал!знищ!". 

На сегодня физический износ парка зерновозов 
железных дорог Украины составляет почти 86%. Нор- 
мативный срок службы таких вагонов составляет 30 
лет, при этом правила предусматривают один капи- 
тальный ремонт через 15 лет после постройки вагона 
и еще восемь деповских ремонтов. Согласно Поло- 
жению о продлении срока службы грузовых вагонов 
в международном сообщении, утвержденному Сове- 
том по железнодорожному транспорту государств- 
участников Содружества (от 13—14.05.2010 г. № 52), 
допускается продление их срока службы не более чем 
в полтора раза. Поэтому до 2020 г., в связи с большой 
вероятностью продления в среднем на 15 лет, укра- 
инский парк данного вида подвижного состава оста- 
нется без изменений. 
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Из года в год повторяются одни и те же сложно- 
сти с планированием экспорта, на начало месяца 
заявок практически не поступает, а во второй поло- 
вине они поступают в чрезмерном количестве и 
наблюдается ажиотажный спрос. Также неритмичная 
погрузка в выходные и праздничные дни, не организо- 
вана работа грузоотправителей в ночное время. Так, 
в период массовой перевозки зерна на экспорт — в 
октябре— декабре 2014 г. — его погрузки в выходные 
и праздничные дни колебались в пределах: в октябре 
2014 г. — от 935 до 1752 вагонов в сутки; а в марте 
2015 г. — от 420 до 1495 вагонов. 

Неритмичность перевозок зерна в течение года 
связана с желанием экспортеров вывозить зерно на 
протяжении 4-х месяцев: в октябре, ноябре, декабре 
и январе следующего года. В этот период количество 
заявок на перевозки значительно превышает возмож- 
ности элеваторов по погрузке, а припортовых элева- 
торов — по выгрузке зерновозов и, соответственно, 
ресурсы железных дорог по обеспечению клиентов 
пустыми зерновозами. 

Увеличению сроков простоя зерновозов под 
погрузкой и оформления документов способствует 
отсутствие на большинстве предприятий организации 
круглосуточной погрузки зерновых грузов. 

Кроме того, при погрузке зерновых на порты и в 
страны СНГ все разрешительные документы (серти- 
фикаты, свидетельства) оформляются при наличии 
транспортного средства. То есть контролирующие 
органы производят из вагона взятие проб для лабо- 
раторных исследований, и для оформления докумен- 
тов необходимо указывать номера вагонов, что также 
увеличивает время их использования. 

Некоторые разрешительные документы невоз- 
можно получить в выходные и праздничные дни, 
потому что соответствующие органы не работают. В 
частности, областные инспекции по карантину рас- 
тений выдают карантинные сертификаты только в 
рабочие дни. В воскресенье не работает управление 
ветеринарной медицины, где клиент должен получить 
ветеринарные сертификаты и свидетельства. Кроме 
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того, разрешительные документы выдаются в течение 
5 суток с момента подачи соответствующего заявле- 
НИЯ. 

На некоторых станциях задержки оформления 
сопроводительных документов возникают из-за уда- 
ленного расположения контролирующих органов. На 
запросы грузоотправителей по открытию в таких рай- 
онах представительств инспекций получены ответы о 
нецелесообразности из-за небольших объемов пере- 
воЗок. 

Следующий не железнодорожный проблемный 
вопрос, который способствует увеличению сроков 
простоя зерновозов под погрузкой, — устаревшее 
техническое оснащение элеваторов. На некоторых 
элеваторах погрузки в 2014 г. выполнялись с авто- 
транспорта, и естественно возникали задержки из-за 
погодных условий и неудовлетворительного состоя- 
ние дорог. 

В 2014 г. во время перевозки основных объемов 
были также задержки погрузки зерновых из-за сбоя 
энергоснабжения, неисправности собственных локо- 
мотивов, изменения в режиме работы элеваторов. На 
некоторых железных дорогах, в частности на Южной, 
увеличилось количество элеваторов, работающих в 
одну смену. 
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Зерновые грузы относятся к грузам второго тариф- 
ного класса, перевозки которых осуществляются по 
среднему уровню тарифов. Следует заметить, что на 
сегодняшний день тарифы на перевозку железнодо- 
рожным транспортом 1 т зерновых грузов во внутрен- 
нем сообщении и на экспорт в долларовом эквива- 
ленте ниже уровня 2007 г. 

За 9 лет грузовые тарифы "Укрзализнищ!" на пере- 
возку экспортных зерновых грузов на среднее рассто- 
яние перевозок железнодорожным транспортом (611 
км) уменьшились на $4,1 (на 34,4%), при этом цена 
(пшеницы 1 класса) уменьшилась на $48,3 за 1 т, или 
на 23,6%. 

По состоянию на 1.04.2015 г. транспортная состав- 
ляющая при перевозке пшеницы ! класса является 
незначительной и составляет в пределах Украины 
4,6%, а при перевозке на экспорт — 5%. 

На сегодня украинские железнодорожные тарифы 
остаются самыми низкими по сравнению с другими 
странами. В частности, тарифы на перевозку экс- 
портного зерна на расстояние 500 км железнодорож- 
ным транспортом Российской Федерации выше, чем 
по железным дорогам Украины, в 1,43—1,63 раза, 
Республики Беларусь — 1,52 раза. 
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Тариф на перевозку 1 т зерна железными доро- 
гами Украины на расстояние 500 км составляет $6,55; 
России — $10,68; Венгрии — $60,33; Румынии — 
$43,83: Словакии — $45,84: Польши — $53,19. 

Поскольку украинский зерновоз стоит $33 тыс. без 
НДС, то при действующих тарифах срок окупаемо- 
сти вагона составляет 17,5 года при существующей 
вагонной составляющей 17,7% согласно Сборнику 
тарифов. 

По сравнению с автомобильным транспортом дей- 
ствующие железнодорожные тарифы конкурентоспо- 
собны при перевозке зерна на расстояние более 80 км. 

Иван Федорко на рабочем совещании в Мини- 
стерстве инфраструктуры подтвердил намерение 
"Укрзалзнищ" поделиться ответственностью за 
перевозку зерна в специализированном подвиж- 
ном составе с другими участниками рынка. 





"Зерновозы у нас пока еще остаются в инвентар- 
ном парке, при том, что полувагоны, крытые вагоны, 
цистерны уже собственные. Инвентарь, конечно, 
дешевле, но получается, что мы искусственным обра- 
зом создаем дефицит, когда трейдеры вынуждены 
конкурировать за более дешевый подвижной состав. 
Здесь есть место для коррупционной составляющей. 

Надо искать другие пути решения проблемы. В 
частности, зернотрейдеры обращаются к нам, к Мини- 
стерству инфраструктуры с тем, чтобы мы дали такую 
вагонную составляющую, чтобы им было выгодно во- 
зить в своих, приватных, собственных вагонах. Нужно 
выровнять инвентарь с собственным. 

Если иметь собственный зерновоз будет выгодно 
— это положительно отразится на вагоностроитель- 
ных предприятиях, заводах производителях тележек, 
колесных пар — таким образом, мы обеспечим весь 
цикл производства и эксплуатации, а это возмож- 
ность поднять экономику Украины, обеспечить рабо- 
чие места". 
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Максим Бланк: "Мы будем менять механизм 


"дирижирования" зерновозами с целью сде- 
лать проблему максимально простой, понятной и 
решаемой в прямом диалоге с ключевыми игро- 
ками". 

На форуме "Экспорт — Второе дыхание", кото- 
рый проходил в Киеве 10.04.2015 г., Максим Бланк, 
исполняющий обязанности генерального дирек- 
тора "Укрзализнищ", прояснил позицию ведомства 
по вопросу сезонного и традиционно дефицитного 
подвижного состава — спецвагонов для перевозки 
зерна. 

"На самом деле проблема зерновозов — это не 
трудности с подвижным составом, а вопрос обе- 
спечения нормального вывоза зерна на протяже- 
нии всего года в целом из страны. Ни для кого не 
секрет, что зерновозы — убыточный бизнес. В тече- 
ние года они работают 4—5 месяцев, и вложения 
в данный вид вагонного парка не окупаются. Ни 
одна частная компания не согласится купить зерно- 
возы с целью сдавать их в аренду, за счет аренды 
строить новые зерновозы и зарабатывать на этом 
деньги. Поэтому на проблему нужно смотреть более 
комплексно. 

Сейчас аграрии для себя уже уяснили, что выгод- 
нее вкладывать деньги не в зерновозы, а в элева- 
торы — таким образом растягивается период про- 
дажи зерна, достигаются лучшие показатели по 
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ценовым предложениям, увеличивается доход от 
продажи. За счет такого подхода проблема частично 
нивелируется. 

Второе направление технологическое — исполь- 
зование специальной упаковки и полувагонов с опре- 
деленными технологическими комбинациями позво- 
ляет снять проблему специализированного парка. 

На сегодня стоит вопрос, как мы можем сделать 
зерновозы как бизнес более рентабельными? Самое 
важное — нивелировать разницу между инвентарным 
парком и приватным зерновозом и немного увеличить 
вагонную составляющую. Такое предложение сей- 
час в дискуссии и принимать решение по нему будет 
Министерство инфраструктуры. Тарифный комитет 
Мининфраструктуры будет рассматривать, какие есть 
возможности и где мы можем пойти навстречу, чтобы 
сделать этот бизнес более рентабельным. 

Теперь о наболевшем — все зернотрейдеры 
знают, что проблема зерновозов включает в себя 
искусственно создаваемый дефицит, который потом 
приходится "кэшем" преодолевать. Естественно, 
там, где есть возможность создать дефицит, а потом 
наживаться коррумпированно — всегда возникает 
такая лазейка. Нам приходится искать организа- 
ционные методы, привлекать правоохранительные 
органы и мы пытаемся сломать этот алгоритм. Пока, 
я буду говорить откровенно, безуспешно. Мы еще не 
нашли правильного подхода, не сумели правильно 
подобрать нужные экономические механизмы. 
Теперь в процессе подготовки к новому маркетин- 
говому году будем менять сам механизм "дирижи- 
рования" зерновозами так, чтобы сделать проблему 
максимально простой, понятной, решаемой, как 
минимум в прямом диалоге с ключевыми игроками 
на этом поле. 

Пока этот бизнес не станет доходным — никто не 
будет обновлять парк зерновозов. Если не выгодно 
частнику, то и "Укрзал!знищ" не выгодно обновлять 
парк зерновозов. Железная дорога не является 
социальным перевозчиком зерна, а бизнесом, кото- 
рый должен зарабатывать на перевозке и на вла- 
дении собственным вагоном, в том числе и инвен- 
тарным. "Укрзал!зниця" должна зарабатывать так 
же, как любая частная компания — это ключевой 
момент. Если частнику не интересно зарабатывать 
на покупке нового зерновоза, так и мне неинтересно. 

В то же время есть реальная возможность сде- 
лать этот бизнес выгодным, через вагонную состав- 
ляющую. 

Мы можем купить еще немного зерновозов — 
точечно вбросить незначительные средства, потому 
что больших ресурсов нет, — и потом в дефицит- 
ном порядке их распределять, но ситуация при этом 
не изменится. Надо решить проблему фундамен- 
тально". 

ГАЛАТ Елена 
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ОРЕ — "Нет ничего сильнее идеи, 
время которой пришло" 


2.04.2015 г. в Киеве состоялась презентация концепции логистического оператора 
5РЕ. В мероприятии приняли участие представители Мининфраструктуры, Укра- 
инского национального комитета Международной торговой палаты (1СС ИКгате), 
"Укрзал/зниц!', АМПУ, таможенных органов, профильных ассоциации (в т.ч. Укра- 
инской логистической ассоциации, Ассоциации "Укрвнештранс", АМЭУ), экспеди- 
торских и логистических компаний, крупных грузоотправителей (в т.ч. меткомбина- 


тов), а также ВУЗов. 


В странах с развитой рыночной экономикой дей- 
ствуют, в основном, системы провайдеров уровня 
ЗРЕ. 

4РЕ — логистический провайдер, который решает 
задачи, связанные с планированием, управлением и 
контролем всех логистических процессов компании- 
клиента с учетом долгосрочных стратегических целей. 
4Р!-провайдер, оказывая комплексную услугу поль- 
зователю (или потребителю), интегрирует все компа- 
нии, вовлеченные в цепь поставки грузов, замыкая их 
на себе. На данный момент самым высоким уровнем 
логистического оператора в мире считается уровень 
ЭР, 

Предполагается, что 5РЁЕ превращает логистиче- 
скую цепь в П-управляемые системы. В таком случае 
управление всеми компонентами цепи поставок про- 
исходит при помощи электронных средств информа- 
ции, что подразумевает развитие интернет-логистики. 
5РЁЕ провайдер агрегирует в себе уже созданные 
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средства автоматизации и предоставляет платформу, 
на базе которой участники логистической цепи могут 
существовать в едином пространстве. 

Хотя некоторые компании уже начинают себя 
позиционировать как 5РЁ-провайдеры (такие есть в 
Новой Зеландии, в Америке), каких-то общих стан- 
дартов 5РЁ-провайдеров, реализующих общую 
Т-платформу, до сих пор в мире не существует. Как 
было отмечено в ходе презентации, тот, кто первый 
предложит свою концепцию 5РЁ и начнет реализовы- 
вать свои идеи — это и будет взято в мире за основу. 
Украина стала первопроходцем в данном вопросе и 
приступила к созданию своей национальной концеп- 
ции 5РИ. 

Как отметил директор компании "5РЁ": "У нас есть 
два пути. Первый — реализовывать чужие разра- 
ботки..., но мы считаем, что это в корне неправильно. 
Вместо того, чтобы ждать какие-то технологии — 
американские, новозеландские и т.д., — мы должны 
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пойти своим путем... Украина занимает одно из веду- 
щих мест в мире по !Т-специалистам. Технологически 
мы тоже не отстаем. Я считаю, мы можем разрабо- 
тать те технологи, которые будут использоваться в 
т.ч. мировыми и европейскими структурами. Но при 
этом, выстраивая свою национальную систему, мы 
сразу же приобретаем преимущество, которое заклю- 
чается в адаптации к украинскому законодательству 
и украинским технологиям и к существующей среде 
программных продуктов... Кроме того, многие укра- 
инские предприятия и структуры, в т.ч. государствен- 
ные, уже давно и серьезно занимаются внедрением 
информационных безбумажных технологий. Поэтому 
мы считаем, что в настоящее время этот путь доста- 
точно перспективен и реален". 

Присутствовавшая на мероприятии президент 
Украинской логистической ассоциации (УЛА), завка- 
федрой логистики Института экономики и менед- 
жмента Национального авиационного университета 
Мария Григорак отметила, что презентация концеп- 
ции 5РЕ в Украине — знаковое событие для нашей 
страны. 

По ее словам, иногда на международных логисти- 
ческих симпозиумах со стороны европейских коллег 
можно услышать: "Ну что Украина может предложить 
миру? Вы просто изучайте европейский опыт и при- 
меняйте его у себя". И это очень обидно слышать. 
Нам хочется верить в то, что мы все же можем что-то 
предложить, поскольку мы высокоинтеллектуальная 
нация, у нас высокий уровень образованности и у нас 
есть прекрасные компании, которые могут быть не 
только лидерами отечественного рынка, но и могут 
успешно конкурировать даже с транснациональными 
корпорациями", — подчеркнула президент УЛА. 

Концепция 5РЁ, предложенная Украиной, предпо- 
лагает создание П-системы, управляющей цепями 
поставок. Система получила название А.$.Т.А.ОМ 
(аббревиатура от названий транспорта — авиацион- 
ного, морского, автомобильного и железнодорожного 
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— на английском языке); ее планируется 
создать путем совмещения уже успешно 
применяемых автоматизированных техно- 
логий на всех видах транспорта. Коорди- 
натором действий и решений по созданию 
|Г-системы является предприятие "5РЁ". 

Представляя систему А.З.Т.В.ЦМ, В. 
Иващук сообщил, что назрела необходи- 
мость изменения построения информаци- 
онной системы в логистике. В подтверж- 
дение своих слов он привел несколько 
фактов. 

Для доставки контейнера из Шан- 
хая в Варшаву по суше в цепи поставок 
задействованы 23 инстанции и минимум 
18 основных (при доставке морем — 18 
инстанций и 15 документов). При этом 27 
видов данных нужно внести 130 раз только 
в девять основных транспортных и тамо- 
женных документов. "Фактически никто не 
использует разовый ввод в единое информационное 
пространство", — обратил внимание В. Иващук. 

Кроме того, он отметил: технологическое взаимо- 
действие участников перевозок даже на одном звене 
цепи поставок представляет собой сложную систему 
обмена и обработки данных. Например, чтобы завезти 


Впервые идея реализации концепции 5РЕ в 
Украине прозвучала 16.12.2014 г. на итоговом 
собрании ассоциации "Укрвнештранс" в рам- 
ках форума "Вызовы и перспективы развития 
транспортно-логистической системы Укра- 
ины в контексте программы развития Украины 
"Стратегии реформ 2020". Для реализации дан- 
ного проекта был предложен наиболее эффек- 
тивный метод объединения усилий партнеров 
— кластерное сотрудничество. На тот момент 
участниками предложенного кластера были: 
"Укрзал!зниця", "Укрвнештранс", ’Научно- 
внедренческая фирма "ТМСофт" (фирма фор- 
мирует и развивает инновационные реше- 
ния в области 1Т-технологий; на счету фирмы 
множество программных разработок для ж/д, 
грузоотправителей, экспедиторов, грузопо- 
лучателей). Позже, с целью координации уси- 
лий партнеров было принято решение создать 
компанию "5РЁ", которую возглавил Владимир 
Иващук. 

За несколько месяцев, прошедших с 
момента анонсирования идеи, в направлении 
реализации концепции 5РЕ в Украине была 
проделана определенная работа, а сама кон- 
цепция 5РЁЕ приобрела более четкое очерта- 
ние. 
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или вывезти контейнер с грузом в/из морского порта, 
надо выполнить до трех десятков различных техноло- 
гических операций. Полная информация о выполне- 
нии операций у участников отсутствует, нет возмож- 
ности отслеживать отклонения от установленных норм 
технологических операций в цепи. Проходит большой 
промежуток времени, когда кто-то узнает о внештат- 
ных событиях, что очень серьезно влияет на доставку. 

В подтверждение слов Владимира Иващука пре- 
зидент компании "ТМСофт" Олег Солтысюк отметил: 
"Если говорить об унимодальных перевозках уровня 
1РЕ или 2РЬЕ, то ситуация неплоха — существует 
масса информсистем, которые управляют этими про- 





цессами, причем системы хорошие и очень хорошие. 
Если же говорить об интермодальных перевозках и 
мультимодальных перевозках, то, соответственно, 
возникает ситуация: информация водится много- 
кратно, системы разных участников цепи практиче- 
ски никак не взаимодействуют между собой, все идет 
через клиента. Причем общение клиента с другими 
участниками цепи происходит в основном на уровне 
телефона, факса, в лучшем случае е-та| и лишь 
иногда эти системы взаимодействуют между собой. 
Соответственно в центре — ярко выраженный чело- 
веческий фактор со всеми последствиями". 

Система А.З.Г.Н.ОМ призвана устранить мно- 
гократный ввод информации (благодаря системе 
информация будет вводиться один раз), а также и 
улучшить взаимодействие между участниками цепи 
поставок. 

"А.З.Т.В.ЦМ создается для того, чтобы облегчить 
возможность внедрения и применения логистиче- 
ских технологий в Украине. Это не будет навязыва- 
ние каких-то новых технологий. Система наоборот 
поможет скоординировать и интегрировать имеющи- 
еся наработки, которые уже используются (например, 
на железнодорожном и автомобильном транспорте). 
Но в настоящее время нет такого интегрирующего 
модуля, который бы объединил все самое лучшее, 
что есть в рамках одного интерфэйса, и позволил бы 
получать услугу", — подчеркнул В. Иващук. 
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В структуру разрабатываемой системы должны 
войти следующие функции: 

— прием заявки на логистические услуги; 

— разработка оптимального варианта цепи 
поставки по выбранному критерию; 

— прогноз событий цепи поставок; 

— мониторинг событий цепи поставок; 

— генерирование системой всех необходимых 
документов; 

— контроль выполнения прогноза событий; 

— самоуправление в цепях поставок и управление 
по ситуации (когда цепь поставки преподносит некий 
сюрприз и надо принимать управленческое решение). 

"Основную роль будет играть непосредственно 
сама управляющая система, которая будет управлять 
информацией, распределением, очередностью и т.д. 
Т.е. информация, единожды попав в систему, будет 
распределяться между всеми участниками этого про- 
цесса", — пояснил О. Солтысюк. 

Пользователями данной системы будут грузовла- 
дельцы, перевозчики, экспедиторы, логисты, а также 
контролирующие органы (таможня, фитосанитарные 
органы, различные государственные администрации). 

По словам О. Солтысюка, с точки зрения архи- 
тектуры системы, предполагается, что будет создано 
ядро системы, которое будет состоять из несколь- 
ких основных модулей: биржа, прогноз и управление 
цепью поставок. Т.н. "Биржа" предоставит оптималь- 
ный вариант по выбранному критерию цепи поставок, 
такому как время, деньги, качество и прочее. 

Среди функций также генерирование документов 
на основе событий и данных в системе, контролинг 
выполнения прогноза событий и управление в цепях 
поставок, управление по ситуации (что подразуме- 
вает использование определенной базы знаний). 

Одной из основных функций ядра будет информи- 
рование всех участников системы о ходе выполнения 
операций на каждом этапе логистической цепочки, в 
т.ч. и о возникновении внештатных ситуаций. Причем 
информирование будет происходить как через \М/ер- 
ресурс, так и с использованием мобильных устройств. 

"В любое время, зайдя на веб-ресурс данной 
системы, естественно с соответствующей авториза- 
цией, участник системы может узнать, что сейчас про- 
исходит с его товаром, и соответственно вмешаться в 
процесс если будет происходить какая-то внештатная 
ситуация", — сообщил О. Солтысюк. 

Поскольку предполагается, что в данной системе 
будет храниться как информация персонального 
характера, так и коммерческая информация частных 
и государственных структур, к безопасности данной 
системы будет предъявлено повышенное требова- 
ние. Будет предусмотрена защита от каких-то внеш- 
них посягательств на информацию, а также будут 
предприняты меры в отношении распределения 
информации между участниками системы. "Т.е. каж- 
дый участник системы, даже если он является заре- 
гистрированным пользователем, будет видеть лишь 
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ту информацию, которую ему положено видеть, и не 
сможет получить доступ к какой-то другой информа- 
ции", — отметил О. Солтысюк. 

Также он обратил внимание на то, что на всех эта- 
пах цепи поставки предполагается использование 
электронно-цифровой подписи, что позволит иметь 
в системе архив электронных документов. "Все это 
будет обеспечивать, гарантировать и подтверждать 
комплексная система защиты информации", — под- 
черкнул О. Солтысюк. 

Если обобщить вышесказанное, система 
А.5.Т.В.УМ — это интегрированная система всех 
участников логистической ‘цепи, 
которая будет реализовывать выбор 
наилучших вариантов цепи поставок, 
выполнять операционный контроль, 
предоставлять возможность опера- 
тивного вмешательства в процесс, а 
также выдавать прогноз и рекомен- 
дацию на выполнение определенных 
действий в тех или иных ситуациях 
(штатных или нештатных). Пред- 
усмотрено также информировать 
заказчика, грузовладельца и опера- 
тора цепи поставок; выдавать стати- 
стику, оценивать результаты работы 
(сравнивать с прогнозными и т.д.). 
Система позволит: сократить сроки 
поставки продукции до 50%, сокра- 
тить издержки на логистику до 75%, 
повысить оборачиваемость запасов 
до 75%, снизить время планирования 
до 90% 

О. Солтысюк особо подчеркнул: 
"Данная система — не замена ни экспедиторов, ни 
логистов И Т.Д.... Это — инструмент, который позво- 
лит всем участниками приходить со своими систе- 
мами, со своей информацией, со своими службами и 
дополнять (друг друга — ред.)... Я хотел бы сделать 
акцент на том, что мы не вторгаемся в информацион- 
ные системы смежников, такие как портовые, тамо- 
женные, складские, автомобильные и т.д. Мы хотим 
интегрироваться с ними. При этом, чтобы все участ- 
ники были равноправны и всем это было выгодно... 
Т.е. основной процесс — это некое ядро, а потом 
интеграция всех участников процесса". 

В ходе презентации В. Иващук особо подчер- 
кнул: кластер предприятий (прим. ред. — компа- 
ния "5РЁ", "Укрвнештранс", "Укрзализниця", УЛА, 
"ТМСофт"), созданный для реализации концепции 
5РЕ, носит открытую форму. "Мы заинтересованы, 
чтобы к этому кластеру партнеров были присоеди- 
нены все заинтересованные стороны для того, чтобы 
совместно вырабатывать предпосылки создания и 
реализации проекта. Т.е. опять-таки возвращаемся 
к государственно-частному партнерству. Здесь все 
должны объединить свои усилия... Мы хотим при- 
влечь максимальное количество участников в этот 
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процесс. Причем под участниками подразумеваются 
не только грузоотправители, логисты, экспедиторы и 
т.д., аи разработчики информационных систем". 

Еще одним направлением работы компании "5РЁ" 
будет профподготовка персонала в области транс- 
портного экспедирования, логистики и управления 
цепями поставок. Для этих целей при компании соз- 
дан образовательный центр. 

В. Иващук подчеркнул: "Максимальный эффект 
от системы А.З.Г.В.ОМ мы сможем получить только 
в том случае, если, сделав умную, интеллектуаль- 
ную систему управления цепями поставок, мы еще 





сделаем умным персонал. Потому одно из основных 
направлений компании "5РЁ" — непрерывное усилие 
и координация партнеров по профессиональной под- 
готовке персонала... в т.ч. формирование професси- 
ональных навыков использования П-систем на раз- 
ных видах транспорта". 

Как сообщил в ходе мероприятия вице-президент 
Украинской логистической ассоциации, руководи- 
тель компании "Логистическая мастерская" Вален- 
тин Маевский, "в настоящее время уровень подго- 
товки логистического персонала недостаточного 
качества". "В отрасли нет единого понятия квалифи- 
кационного уровня логистов и менеджеров управ- 
ления цепочки поставок. Мы выпускаем достаточно 
низкий уровень персонала после высшего акаде- 
мического образования. Компании несут высокие 
затраты на отбор надежных и квалифицирован- 
ных исполнителей, — отметил он. — Нет стройной 
системы последипломного образования и бизнес- 
образования. Есть разрозненные курсы и разрознен- 
ные тренинги. Нет единых стандартов обучения для 
функционального персонала... Очень большая диф- 
ференциация качества обучения академического 
и бизнес-образования... Когда выбираем персонал 
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на предприятие, приходится заводить свою систему 
тестирования и оценки новых работников", — отметил 
В. Маевский. 

ВЕС уже много лет организована единая система 
профессиональной сертификации персонала в обла- 
сти логистики, параллельно идет система серти- 
фикации в области экспедирования; эти сертифи- 
каты признаются в Европе. Также имеется система 
профессиональной сертификации персонала 
в США. 

По словам В. Маевского, еще в 2012 г. УЛА про- 
вела в Киеве рабочую встречу членов ассоциации 
логистических операторов, которые высказались за 
необходимость введения определенного квалифи- 
кационного уровня, подтверждения стандартов дея- 
тельности в этой отрасли. В 2013 г. УЛА провела 
много круглых столов и встреч с участием предста- 
вителей бизнеса и профильных ассоциаций. Все они 
подтвердили необходимость введения определен- 
ных стандартов в отрасли. В 2014 г. Мининфраструк- 
туры также поддержало идею не государственной, а 
именно добровольной профессиональной сертифика- 
ции в области логистики. 

Учитывая вышесказанное, компания "5РЁ" наме- 
рена координировать усилия партнеров по созданию 
Системы добровольной оценки соответствия работ и 
услуг в области транспортного экспедирования, логи- 
стики и управления цепями поставок в Украине (прим. 
ред. — далее по тексту — Системы). Инициаторами 
создания данной Системы выступили ряд предприя- 
тий и организаций, в т.ч. УЛА, "Укрвнештранс", АМЗЭУ, 
ЗРЁЕ оператор "Заммлер Украина", крупные торго- 
вые компании, такие как "Эльдордо", транспортно- 
экспедиторские компании, в частности АО "ПЛАСКЕ", 
Днепропетровский институт ж/д транспорта, консал- 
тинговые компании. 

В рамках создания Системы ставится задача: 

— принять, разработать, утвердить и признать 
сообществом стандарты профессиональной ком- 
петенции в отрасли, внедрить процедуру обучения, 
тестирования и проведения экзаменов с подтвержде- 
нием соответствующего квалификационного уровня; 

— согласовать указанные выше стандарты в евро- 
пейскими, чтобы украинский логистический персо- 
нал мог работать в едином профессиональном поле 
с соседями; 

— аккредитовать Систему в соответствующих 
органах; 

— обучить персонал протестировать, выдать соот- 
ветствующие сертификаты. 

"Сертификация позволит компаниям быстрее 
выбирать подготовленных исполнителей, защитит 
компанию от некомпетентности новых работников, 
снизит издержки на обучение (поскольку одна из идей 
— переложить вопросы обучения на персонал)", — 
отметил В. Маевский. 

Для создания Системы будет создан Координаци- 
онный совет, который будет состоять из авторитетных, 
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профессиональных специалистов, руководителей 
компаний, топ-менеджеров, экспертов в области логи- 
стики, экспедирования, управления цепями поставок. 

В ходе презентации был подписан Меморандум о 
сотрудничестве в сфере добровольной оценки соот- 
ветствия работ и услуг в области транспортного экс- 
педирования, логистики и управления цепями поста- 
вок. Документ подписали президент УЛА М. Григорак, 
президент Ассоциации "Укрвнештранс" О. Платонов, 
гендиректор компании "Замлер-Украина" В. Шев- 
ченко, директор компании "5РЁ" В. Иващук, генди- 
ректор АО "ПЛАСКЕ" А. Хачатурян, директор кон- 
салтинговой компании "Логистическая мастерская" 
В. Маевский, гендиректор АМЭУ Ю. Приходько, рек- 
тор Днепропетровского национального университета 
железнодорожного транспорта А. Пшинько, руково- 
дитель департамента управления цепочкой поста- 
вок ООО "Деса" (сеть супермаркетов "Эльдорадо") 
Д. Дубина. Целью Меморандума является коорди- 
нация деятельности сторон в вопросах дальнейшего 
создания Системы добровольной оценки соответ- 
ствия работ и услуг в области транспортного экспе- 
дирования, логистики и управления цепями поста- 
вок в Украине, формирования Координационного 
совета Системы, а также других актуальных вопросов 
взаимодействия. 

В. Маевский пригласил всех заинтересованных 
участников транспортно-логистической отрасли (ком- 
пании, ассоциации, научно-исследовательские обра- 
зовательные центры) принять активное участие в 
Координационном совете. "Мы очень заинтересованы 
в том, чтобы Вы как профессионалы участвовали в 
определении стандартов, критериев квалификации, 
а также способствовали изменениям этих стандартов 
в будущем по мере необходимости в соответствии с 
развитием требований нашей отрасли", — подчер- 
кнул он. 

По словам В. Иващука, деятельность совета будет 
проводиться совместными усилиями партнеров с 
активным участием компании "5Р!.". Тем более что те 
предприятия и общественные организации, которые 
изъявили желание войти в Координационный совет, 
уже достаточно успешно реализовывают обучающие 
процессы. 

На базе компании "5РЁ" совместно с партнерами 
проводятся: 

— курсы профессиональной подготовки экспеди- 
торов (диплом НАТА); 

— семинары, тренинги. 

Планируются проводить: 

— курсы по управлению цепями поставок (высший 
диплом НАТА). Запуск этих курсов в Киеве заплани- 
рован на осень. В перспективе, учитывая заинтересо- 
ванность в обучении и получении дипломов участни- 
ками цепи поставок, планируется перевести эти курсы 
в разряд электронных; 

— подготовка и повышение квалификации декла- 
рантов, агентов по таможенному оформлению; 
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— обучение по специализированным программам 
МВА; 

— подготовка к 
Т-системах. 

Как подчеркнул в своем выступлении президент 
Ассоциации "Укрвнештранс" Олег Платонов, "5РЁ" 
становится хорошей технологической площадкой. 
Еще один положительный момент 
в том, что те ассоциации, которые 
раньше были по сути конкурирую- 
щими, становятся партнерами. 

"То, что касается Координа- 
ционного совета, который будет 
создан, — это действительно 
методология и политика в обла- 
сти компетентности. Потому что 
сегодня в борьбе с коррупцией 
самый главный вопрос — это ком- 
петенция. Потому что люди, кото- 
рые не знают правил, все время 
хотят купить какие-то разреше- 
ния", — сказал он. 

Присутствовавший на пре- 
зентации вице-президент НАТА 
И. Липтуга в своем выступлении 
отметил: "5РЁ" — это связующее 
звено, которое сегодня суще- 
ствует на рынке транспортной 
экспедиции, логистики, управления цепями поставки 
и т.д.... НАТА как глобальная ассоциация является 
такой же уникальной структурой, которая связывает 
всех представителей рынка транспортных и сопут- 
ствующих услуг. И та модель, которую вы сегодня 
представили, — она отражает суть НАТА... Несколько 
недель назад на заседании в Цюрихе в Штаб-квартире 
НАТА поднимался вопрос о роли [НАТА в будущем. И 
эта роль вызывает серьезную озабоченность миро- 
вой общественности. Потому что роль экспедитора 
как такового изменилась, документы НАТА также 
утратили свою ценность, которая была у них в 60—70 
годы. Возникает новый смысл, и задачи перед про- 
фессионалами в сфере логистики, как вы правильно 
сказали — консолидация... В плане профессиональ- 
ной подготовки и в плане объединения всех сторон 
у "5РЁЕ" большое будущее. И если эта модель, и те 
информационные технологии, которые вы хотите вне- 
дрить, будут работать, их можно будет взять за эта- 
лон. Я думаю, НАТА это поддержит. И я думаю, что 
такая разработка могла бы быть в будущем полезна 
для глобальной системы". 

Как стало известно, в ходе недавнего визита в 
Штаб-квартиру НАТА компания "5РЁ" выступила с 
инициативой и попросила разрешить ей участвовать 
в числе других специалистов от Украины в работе 
новой группы по информационным технологиям, соз- 
данной в рамках НАТА. "С тем, чтобы не только слу- 
шать, что там предлагается, но и предлагать свои тех- 
нологии", — подчеркнул В. Иващук. 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


работе в существующих 


мил Агапзрой-]оигпа!.сот 


ЛОГИСТИКА И 
ЭКСПЕДИРОВАНИЕ 





Президент УЛА М. Григорак в свою очередь сооб- 
щила, что в 2014 г. в Брюсселе на симпозиуме, посвя- 
щенном основным направлениям развития логистики 
Евросоюза до 2020 г., было анонсировано, что основ- 
ным трендом логистики будет внедрение информа- 
ционных технологий. "По сути, сейчас Европейская 
экономическая комиссия финансирует очень серьез- 





ные проекты, связанные с созданием единой инфор- 
мационной интеллектуальной электронной среды для 
логистического бизнеса. И конечно мы можем присо- 
единиться к этому. Но хотелось бы не просто присое- 
диниться, а хотелось бы присоединиться с собствен- 


ным мнением", — отметила она. 

Также М. Григорак добавила: "Вы знаете, в укра- 
инскую логистику больше всего верят иностранцы. 
Мы в течение уже больше 10 лет общаемся со спе- 
циалистами, экспертами, консультантами, учеными 
из разных стран и они всегда говорят одну и ту же 
фразу: "Почему Украина не использует свой логи- 
стический потенциал?". И этот потенциал они оце- 
нивают в $100—300 млрд. Я не знаю, как они полу- 
чили эту цифру, но она мне очень нравится. И если 
бы мы сумели использовать этот потенциал, хотя бы 
на 20—30%, мы бы вышли на 1 место по доходам в 
структуре ВВП. Это значит, что отрасль логистики 
могла бы стать не только приоритетной, но и бюдже- 
тообразующей. Это значит, что многие проекты, кото- 
рые зарождались последние лет 10 в Украине и были 
связаны с сектором логистики, имеют шанс быть реа- 
лизованными. Ну и конечно я очень верю, что наш 
сегодняшний проект станет реальностью". 

Подводя итоги всему прозвучавшему, В. Ива- 
щук отметил: "Наступило время, когда нужно менять 
в лучшую сторону бизнес-процессы и процессы в 
логистике, которые происходят в нашей стране. Нет 
ничего сильнее идеи, время которой пришло". 

КОРНИЛОВА Татьяна 


№4 (859) апрель 2015 г. 





ЛОГИСТИКА И 
‚ ЭКСПЕДИРОВАНИЕ 


В Киеве впервые стартовал курс 
профессиональной подготовки 
международных экспедиторов 
грузов (Диплом НАТА) 


Курс, проводимый на базе компании "5РЁ", начался 14.04.2015 г. Это — первый 
курс, запущенный ООО "5РЁ" совместно с организацией АО "ПЛАСКЕ". На открытии 
курса присутствовали директор компании "5РЁ" В. Иващук, а также представители 
организаций-партнеров компании "5РЁ": гендиректор Ассоциации "Укрвнештранс" 
А. Гатаулин, гендиректор АО "ПЛАСКЕ" А. Хачатурян, президент Украинской логи- 
стической ассоциации (УЛА), завкафедрой логистики Института экономики и менед- 
жмента Национального авиационного университета М. Григорак. 





Открывая курс профессиональной подготовки 
международных экспедиторов грузов (Диплом РИАТА), 
В. Иващук отметил: "Мы хотим открыть курсы, кото- 
рые будем развивать в рамках национального про- 
екта 5РЁ, ...хотим выстраивать новые П-технологии 
в логистике и экспедировании. И самое главное — 
чтобы к этим технологиям подтягивали персонал. Это 
очень важный аспект, чтобы технологии и персонал 
находились на одном уровне развития. 


Мы с нашими партнерами будем заниматься 
непрерывной модульной подготовкой персонала. И 


эти курсы, которые мы сегодня открываем, — под- 
тверждение нашим намерениям". 

Перед запуском курсов "Транспорт" попро- 
сил подробнее рассказать об обучающем Центре 
директора компании "5РЕ" В. Иващука. 
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— Владимир Романович, расскажите, пожалуйста, 
чем интересен Ваш Центр с точки зрения программ 
обучения и методов преподавания? 

— Прежде всего, Центр будет заниматься постро- 
ением непрерывного системного обучения, а также 
поднятием уровня профессиональной компетенции 
в логистике, в транспортировке, в экспедировании. 
Чем курсы на базе компании "5РЁ." отличаются от дру- 
гих? Во-первых, мы пытаемся применить здесь новые 
технологии (преподавание на курсах происходит с 
использованием интерактивной доски и др. новых 
технических средств). 

Система подачи знаний в Центре будет предусма- 
тривать синхронную и асинхронную формы. Синхрон- 
ная предусматривает проведение очных семинаров, 
тренингов, вебинаров он-лайн. Асинхронная — видео- 
уроки, система дистанционного обучения. Также 
будет функционировать электронная библиотека. 

Компания "5РЁ" приобрела современное про- 
граммное обеспечение для создания курсов по 
методу е-егптд и мы уже занялись разработкой пер- 
вого электронного курса, который связан с введением 
с 1 июля 2015 г. нового Соглашения о международном 
грузовом сообщении, что в целом меняет очень много 
аспектов деятельности (если сравнивать со старым 
СМГС). 

Далее мы постарались расширить базу лекторов. 
Во-первых, это известные люди. Во-вторых, они не 
зациклены на каких-то отдельных видах транспорта... 
В основу их лекций войдут актуальные новые матери- 
алы, при этом в аудиториях будет возможна интерак- 
тивная подача материалов — когда идет совмещение 
каких-то видеороликов, аудио-, визуализации в рам- 
ках презентации, ссылок в Интернете. 

В числе наших лекторов представители бизнес- 
структур, известных операторов логистики (таких, 
например, как "Кюне+Нагель"). А вообще, желание 
прочитать лекции в нашем Центре изъявило много 
интересных специалистов в области автотранспорта, 
авиации и т.д. Сегодня, например, Общие понятия по 
логистике читает президент УЛА, завкафедрой логи- 
стики в Национальном авиационном университете М. 
Григорак. 

— Раньше курсы подготовки международных экс- 
педиторов грузов (Диплом НАТА) проводились только 
в Одессе, они и дальше будут там проводиться? И чем 
курсы в Киеве будут от них отличаться? 

— Какие-то ноу-хау конкретно на этих курсах мы 
не вводим. Курсы все так же будут проходить парал- 
лельно и в Одессе, и в Киеве. Но мы говорим, что 
курсы при "5РЁ" будут вестись в рамках уже упомяну- 
той системы непрерывной профподготовки. 

Помимо этих курсов (Диплом НАТА — ред.), мы 
будем запускать и другие курсы. По ним будут выда- 
ваться, в отличие от курсов ГЛАТА, сертификаты, 
которые будут иметь накопительную систему. Т.е. 
пройдя ряд семинаров, тренингов, которые состав- 
ляют курс НАТА, слушатели получат сертификаты, 
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которые можно будет использовать в накопительной 
программе курсов [НАТА (т.е. если они уже прошли 
какие-то модули, здесь им уже их снова проходить 
не надо). Они будут плюсоваться и впоследствии 
завершатся выдачей диплома НАТА установленного 
образца. 

Уже появились желающие пройти курс НАТА, ана- 
логичный тому, что мы уже запустили, и мы доста- 
точно быстро набрали уже вторую группу. Этот курс 
стартует в июне 2015 г. 


Программа курса сочетает теоретический 
и практический тренинг и состоит из 15 моду- 
лей, охватывающих все сферы деятельно- 
сти международного экспедирования. Знания 


и навыки, полученные во время практиче- 
ских работ, моделирующих реальные произ- 
водственные процессы, в дальнейшем будут 
успешно применяться слушателями на прак- 
тике. 





В настоящее время мы нарабатываем ряд матери- 
алов. И я думаю, что на второй курс мы сформируем 
уже определенную базу материалов, которые можно 
будет раздавать студентам, в т.ч. в виде электронных 
конспектов... 

28.04—29.04.2015 г. на базе компании "5РИ" будет 
проводиться первый семинар-тренинг. Там уже будут 
более "приземленные" практические темы, такие как 
новое СМГС и новые веяния в логистике, в развитии 
железных дорог. Т.е. семинар будет больше ориенти- 
рован на тех, кто взаимодействует с железнодорож- 
ной отраслью. 

Летний период, скорее всего, будет использован 
на наработку и подготовку новых свежих материалов. 
И уже с осени мы планируем запустить в Киеве еще 
как минимум 4 курса. 

В настоящее время у наших партнеров есть ряд 
наработок (в т.ч. у УЛА). Они готовы предлагать темы 
для отдельных лекций-модулей, которые в целом 
будут складываться в модульную систему построения 
обучения. 

— В рамках Центра обучения планируется созда- 
ние базы данных персонала. Нельзя ли об этом рас- 
сказать подробнее? 

— Мы предлагаем бизнесу немного по-другому 
взглянуть на подбор персонала, а кроме того, дать 
возможность людям заявить о себе с тем багажом 
знаний, или навыков, которые они имеют, для того, 
чтобы бизнес смог выбирать из сформировавшейся 
базы данных будущий персонал. 

Символично то, что на первых проводимых нами 
курсах НАТА уже есть 2 студента (ВУЗа — ред... Т.о 
они смогут поднять свою ценность на бирже труда — 
т.е. по окончании института они уже смогут предла- 
гать себя как более подготовленные специалисты. 
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Мы уже встречались с ректорами наших ВУЗов и 
они эту идею очень серьезно восприняли с тем, чтобы 
на определенном этапе до окончания студентами 
учебного заведения бизнес мог бы познакомиться 
со своим будущим персоналом, возможно даже при- 
гласить на практику... А учитывая, что студенты еще 
и проходят какие-то дополнительные курсы, все это 


дает им неплохие шансы трудоустроиться по оконча- 
нии ВУЗа. 

В рамках курсов мы будем создавать постоянную 
базу персонала, и фирмы уже смогут обращаться к нам, 
когда им понадобится персонал, обладающий необхо- 
димыми навыками в логистике, экспедировании. 





О развитии взаимодействия и сотрудничества 
между компанией "5РЁ" и ее партнером в обра- 
зовательных программах НАТА АО "ПЛАСКЕ" мы 
попросили рассказать гендиректора АО "ПЛА- 
СКЕ" Артема Хачатуряна. 

— Артем Рафикович, АО "ПЛАСКЕ" имеет боль- 
шой опыт и уже сложившиеся традиции в проведе- 
нии курсов НАТА. Не могли бы Вы подробнее оста- 
новиться на механизмах сотрудничества с компанией 
`ЭРЁ 

— В первую очередь хотелось бы сказать, что наше 
сотрудничество с "5РЁ" — это вызов будущей профес- 
сиональной подготовке в сфере логистики и экспе- 
дирования в глобальном смысле слова. Наш кластер 
совместно с профильными организациями, такими 
как "Укрвнештранс", АМЭУ, УЛА — это объединение 
профессионалов, которые хотят, чтобы состав специ- 
алистов, работающих на рынке логистики и экспеди- 
рования, соответствовал высокому профессиональ- 


ному уровню. В связи с этим, все новшества, которые 
сегодня есть в мире и используются в сфере проф- 
подготовки, мы будем применять. 

Естественно мы ориентируемся на стандарты 
НАТА, т.к. этот курс и разработан по минимальным 
стандартам и требованиям НАТА. Данные стандарты 
после проведения последней сессии НАТА в Штаб- 
квартире в Цюрихе в каких-то разделах будут улуч- 
шаться, в каких-то разделах будут дополняться. Мы 
работаем над тем, чтобы расширить блок в сфере 
ГТ, т.к. в АТА с прошлого года было сформировано 
новое направление по Т-технологиям, и мы идем в 
том же направлении, как и все транспортное сообще- 
СТВО. 

Касательно будущих 
проектов с компанией 
"5РЁ", мы рассматри- 
ваем совместную под- 
готовку в организации 
проведения курсов. Мы 
(АО "ПЛАСКЕ" — ред.) 
выбрали в партнеры 
компанию "5РЁ" потому, 
что она позиционирует 
и в первую очередь 
ставит инновационные 
решения в сфере проф- 
подготовки и выведе- 
ния продукта на карди- 
нально новый уровень. 

Мы идем парал- 
лельными курсами 
(имеется в виду про- 
| ведение курсов НАТА 
в Одессе — ред.): 
программа — профпод- 
готовки, по — которой 
обучаются — специали- 
сты — она едина. Мы 
работаем в партнерстве именно по взаимодействию 
с технической, технологической и метериально- 
технической базами. Плюс — самый главный вопрос 
— это люди, преподавательский состав. Да, мы 
проводим тщательный отбор. Сегодняшний уро- 
вень преподавателей — это главные специалисты 
отрасли, которые смогут донести студентам свои 
знания. 

В дальнейшем мы планируем совместную деятель- 
ность в других регионах Украины. Скорее всего такие 
курсы появятся в Днепропетровске и во Львове. 

Несколько слов, почему мы объединились и 
почему мы сегодня делаем так, а не по-другому. Во 
все времена кризис — это нестабильная ситуация, 
время турбулентности, время задуматься и проана- 
лизировать существующие и возможные проблемы. 
Когда все хорошо, обеспечен стабильный рост, как 
правило, никто никогда не думает, что нужно еще 
дополнительно предпринимать. В частности, вопросы 
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инвестирования в профподготовку своих кадров тогда 
не кажутся настолько актуальными. Но как только мы 
начинаем сталкиваться с какими-то реальными про- 
блемами, мы понимаем то, что какая-то часть персо- 
нала не готова к таким новым вызовам. В связи с этим 
приходится где-то урезать штат, где-то избавляться 
от направлений, не дающих желаемой доходности. 
Сегодняшние курсы — это посыл транспортному 
сообществу, что повышать уровень знаний необхо- 
димо постоянно. Это — не разовый вопрос (раз мы 
закончили институт, значит, что мы уже все знаем). 
Вопрос профподготовки — это вопрос нонстопа. И 
поэтому наш сегодняшний консорциум — предприя- 
тия "5РЕ", "ПЛАСКЕ", Центра профподготовки курсов 
по минимальным стандартам НАТА — это то пред- 
ложение, которое сегодня актуально для рынка. Для 
того, чтобы те профессионалы, те ребята, которые 
только приходят устраиваться на работу, и те люди, 
которые уже давно работают, могли открывать для 
себя новые грани профессии, по-новому посмотрели 
на возможно где-то забытые старые знания, возобно- 
вили их и услышали что-то новое для себя. 
Транспорт также пообщался с несколькими 
участниками первого курса (Диплом НАТА) и 
попытался выяснить, чем они руководствова- 
лись в выборе этого курса, каковы их ожидания, 
а также какие перспективы им откроются после 


прохождения курса. 
Надежда Алексейчук, депар- 
тамент коммерческой работы 
"Укрзал/зниц!": 


"Я пришла на курс, чтобы получить 
новые знания в области логистики, экс- 
педирования на разных стыках транс- 
порта. Я железнодорожник и хочу 
более подробно изучать новые тен- 
денции в работе других видов транс- 
порта и в оказании комплексных услуг. 
Также мне интересны практические 
выездные занятия, увидеть то, что я 
еще не видела — например, побывать ! 
в аэропорту (в программу курса входит 
обязательное посещение контейнер- 
ного терминала, выездное занятие в 
аэропорту). 

На курсах уникальный состав лек- 
торов: это гуру транспорта и логистики 
различных видов транспорта. Кроме 
того, небольшая численность людей в 
группе позволяет преподавателю уде- 
лить внимание каждому, т.е. реализо- 
вать индивидуальный подход (прим. ред. — в составе 
группы не более 12 слушателей). 

В аудитории есть все необходимое для обучения 
(компьютеры ит.д.). Плюс удобное время проведения, 
интенсивность, что немаловажно для усвоения мате- 
риала. 
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Других курсов такого уровня нет. Информация по 
разным видам транспорта подобрана, систематизиро- 
вана и подается в доступной форме. Мне здесь очень 
нравится! 

Сергей Мишко, директор компании "Карго- 
ТрансСервис Украина": 

"Я директор экспедиторской организации, поэтому 
данное обучение в плане перспектив маловероятно, а 
вот с точки зрения получения дополнительных знаний 
— вполне полезный проект. 

Здесь великолепный преподавательский состав. 
По крайней мере, тот перечень преподавателей, кото- 
рый я видел, — это отличный состав". 

Юлия Бешлях, компания "Квадрацентр": 

"Я пришла на эти курсы, поскольку наше государ- 
ство взяло курс на интеграцию в Евросоюз, и получен- 
ные знания, подкрепленные дипломом НАТА, позво- 
лят мне определиться, как мне двигаться вперед и 
на что ориентироваться. Может быть, я употреблю в 
своей работе какие-то новые инструменты". 

Первое впечатление о группе и процессе обуче- 
ния прокомментировала М. Григорак, чьи лекции 
открыли курс: 

"Группа хорошая, идет на контакт, я надеюсь, что 
дам им какое-то новое понимание, натолкну на новые 
мысли, и надеюсь, что они на практике найдут приме- 
нение всему тому, о чем мы говорим на курсах". 





Примечание. В настоящее время создан сайт 5РЕ. 
сот.иа, на котором можно будет узнать все новости отно- 
сительно реализации проекта 5РЁ и разработки системы 
А.5.Т.В.ИМ. Там же можно ознакомиться с анонсом 
мероприятий по профподготовке и записаться на курсы, 
семинары, тренинги. 


№4 (859) апрель 2015 г. 





ЛОГИСТИКА И 
ЭКСПЕДИРОВАНИЕ 


"Забытые" контейнеры 


Прежде всего хотелось бы отметить, что на практике под понятием 
"залежалые грузы" принято называть невостребованные грузы (ипсатеа 
9004$) и грузы, от которых отказался грузовладелец (аБапаопеа доод$5). 


Практика морских перевозок демонстрирует, что 
вопрос залежалых грузов является одним из наибо- 
лее актуальных, поскольку такие грузы затоваривают 
площадки транспортных предприятий — портов и тер- 
миналов, железнодорожных станций, замораживают 
оборот капитала и часто оказываются вредными для 
окружающей среды. 

Исходя из состава участников рассматриваемых 
правоотношений, их прав и обязанностей по поводу 
указанных грузов, можем выделить основные риски, 
присущие перевозчику, экспедитору и грузовла- 
дельцу. 

В данной статье мы не будем детально анализиро- 
вать права участников транспортного процесса (пере- 
возчиков, экспедиторов, грузовладельцев), а рассмо- 
трим наиболее существенные моменты характерных 
правоотношений, имеющих место в транспортном 
процессе. 


Взаимные обязанности получателя и перевозчика 
по поводу доставки груза весьма просты и понятны — 
получатель обязан получить груз по его прибытии в 
порт выгрузки в установленный перевозчиком срок, а 
перевозчик обязан выдать доставленный груз по тре- 
бованию грузополучателя. 

С точки зрения линейного морского перевозчика 
(его агента), практически любой груженый контейнер, 
который находится в месте погрузки, выгрузки, хране- 
ния (в порту, на терминале, складе) более 30 дней, уже 
считается потенциально невостребованным, и пере- 
возчик (агент) должен быть готов к принятию мер по 
освобождению контейнера от груза для снижения воз- 
можных убытков. Как правило, такие меры указаны в 
т.н. ЗОРах, (З1апдага Орегайоп Ргоседигез) линейных 
перевозчиков, которые достаточно подробно описы- 
вают процедуру обхождения (отчуждения/уничтоже- 
ния) с невостребованными грузами. 

Исходя из положений украинского законодатель- 
ства, у перевозчика также возникает право на распоря- 
жение грузом в двух случаях: в случае отказа грузовла- 
дельца от груза и в случае, если груз не был востребован 
получателем в течение определенного срока. 

Так, в соответствии со ст. 347 Гражданского 
кодекса Украины (ГК Украины), собственник имеет 
право отказаться от собственности путем заявления 
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об этом, а также путем иных действий, свидетельству- 
ющих об отказе от права собственности (конклюдент- 
ных действий). Если право собственности на вещь не 
подлежит государственной регистрации, владелец 
вправе оккупировать (присвоить) груз немедленно, 
поскольку в случае отказа собственника (бросание — 
дегейсно) он утрачивает право собственности немед- 
ленно по совершении таких действий. 

Необходимо понимать, что явные действия грузо- 
владельца (на основании заявления об этом) встре- 
чаются не так часто, а признаки действий, свидетель- 
ствующих об отказе от права собственности (кон- 
клюдентных действий), в каждом конкретном случае 
обладают рядом особенностей. 

В случае с залежалым грузом у перевозчика воз- 
никает две основные цели: минимизироваты/компен- 
сировать свои расходы и освободить оборудование 
(контейнер). 

В отношении компенсации расходов как между- 
народными, так и национальными правилами прелд- 
усмотрено бесспорное право перевозчика на рас- 
поряжение залежалым грузом с целью компенсации 
причитающихся ему платежей, понесенных затрат, 
связанных с перевозкой и доставкой груза, причем 
без согласия получателя. Обращаем внимание, что 
согласно украинскому законодательству такое право 
возникает у перевозчика через 60 дней с момента 
прибытия судна в порт выгрузки (ст. 167 КТМ Укра- 
ины). Правда, по украинскому законодательству полу- 
чатель должен быть обязательно уведомлен о реали- 
зации его груза. 

В то же время необходимо помнить, что согласно 
процедуре изъятия залежалых грузов в соответствии 
СЧ. 2 ст. 210 Таможенного кодекса Украины (ТК Укра- 
ины) товары, выгруженные с судна в зону таможен- 
ного контроля на территории морского, речного порта, 
для таможенных целей считаются находящимися на 
складе временного хранения. Общий срок времен- 
ного хранения не может превышать 90 дней (ч. 1 ст. 
204 ТК Украины). Указанный срок может быть про- 
длен максимум на 30 дней по заявлению собствен- 
ника и по решению таможни. В течение указанного 
срока товар должен быть: 

а) задекларирован собственником или уполномо- 
ченным им лицом в соответствующий таможенный 
режим; или 
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6) передан владельцем или уполномоченным им 
лицом, держателем склада временного хранения, 
таможенного склада, ’организацией-получателем 
гуманитарной помощи соответствующему органу 
доходов и сборов для хранения и/или распоряжения в 
соответствии с ТК Украины; или 

в) отправлен под таможенным контролем в другие 
органы доходов и сборов для их последующего тамо- 
женного оформления; или 

г) вывезен за пределы таможенной территории 
Украины. 

Таким образом, у перевозчика фактически име- 
ется 30 дней (в редких случаях — 60) для распоряже- 
ния залежалым грузом с момента получения на это 
права (ст. 167 КТМ Украины) и до окончания срока 
временного хранения (ст. 204 ТК Украины). 

Следует обратить внимание на один практиче- 
ский момент, с которым иногда сталкиваются пере- 
возчики и агенты, связанный с требованием таможни 
относительно необходимости совпадения получа- 
теля по коносаменту и лица, которому выдано пору- 
чение на отгрузку. В таких случаях возникает про- 
блема замены получателя по коносаменту, а по сути 
— выдачи нового коносамента или накладной (без 
инструкции отправителя) при том, что ранее выдан- 
ные коносаменты перевозчику не возвращены. Стоит 
ли тут говорить о том, насколько возрастают риски 
перевозчиков при этом? 

С целью освобождения оборудования (без ком- 
пенсации понесенных расходов) и во избежание 
дальнейших расходов перевозчик может просто 
дождаться изъятия груза таможней по истечении 90 
(120)-дневного срока. 

В связи с этим возникает весьма спорный момент: 
можно ли использовать режим отказа в пользу госу- 
дарства согласно ст. 184 ТК Украины. Ведь в соответ- 
ствии с законодательством Украины отказом в пользу 
государства признается такой таможенный режим, в 
соответствии с которым собственник отказывается от 
товаров, которые пребывают под таможенным кон- 
тролем, без любых условий в свою пользу. В режиме 
отказа в пользу государства не уплачиваются тамо- 
женные пошлины и налоги. 

По результатам рассмотрения таможенным орга- 
ном принимается решение — отказ или разрешение 
о помещении в таможенный режим отказа в пользу 
государства. 

Решение об отказе в помещении товаров в тамо- 
женный режим отказа в пользу государства, в част- 
ности, может быть принято, если: 

1) такие товары запрещены для ввоза и транзита 
через таможенную территорию Украины; 

2) срок годности товаров для потребления истек; 

3) товары требуют особых условий хранения (в 
случае, когда таможенный орган не имеет возможно- 
сти обеспечить создание таких условий); 

4) товары не прошли необходимые 
контроля; 
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5) товары — ядерные, радиоактивные и опасные 
отходы, особо опасные химические и отравляющие 
вещества; 

6) расходы на хранение и реализацию таких това- 
ров превысят сумму поступления от их продажи. 

В то же время, согласно положениям ст. 185 ТК 
Украины всю полноту ответственности за помещение 
товаров в режим отказа в пользу государства несет 
декларант (в данном случае — перевозчик, отнюдь не 
являющийся собственником груза). Необходимо пони- 
мать, что все сопутствующие расходы, в частности, про- 
хождение контроля в связи с помещением товаров в 
указанный таможенный режим, также несет декларант. 

Таким образом, ключевым вопросом в этом слу- 
чае, на наш взгляд, является вопрос, правомерны ли 
действия перевозчика по удержанию и распоряжению 
невостребованным грузом. Но, как уже отмечалось, 
даже действуя правомерно, перевозчик не может 
полностью избежать риска получения претензии от 
законного держателя коносамента о неправомерно- 
сти распоряжения грузом. 

Этот риск значительно возрастает в упомянутой 
правовой ситуации. Ведь перевозчик — только владе- 
лец товаров, то есть груза, доверенного ему для пере- 
возки и выдачи получателю. 
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ее выступает как организатор перевозки, 
а не как конечный выгодоприобретатель в отношении 
груза. Однако, учитывая специфику мультимодаль- 
ной перевозки, экспедитор часто указан в коноса- 
менте как получатель либо отправитель груза. 

Согласно большинству Правил перевозки (Тегттз 
ог сагпаде) линейных перевозчиков в данной ситу- 
ации экспедитор попадает под понятие Торговец 
(Мегспап\), а потому к нему может быть предъявлен 
иск со стороны перевозчика о возмещении убытков 
(расходов) в связи с невостребованным грузом. 

Возможным снижением рисков для экспедитора 
является детальная проработка договоров со своими 
клиентами. Однако даже в таком случае экспедитор 
будет вынужден впоследствии обратиться к своему 
клиенту в порядке регресса, а расходы по такому 
обращению могут быть довольно значительными. 
Иногда такое обращение в принципе крайне трудно- 
осуществимо, в частности и особенности если заказ- 
чик — офшорная компания. 

При определенных условиях покупатель груза 
по договору купли-продажи (поставки) может стать 
заложником ситуации, когда, являясь конечным полу- 
чателем и полностью оплатив стоимость груза, он не 
в состоянии распорядиться грузом, прибывшим в порт 
выгрузки. В то же время продавец по договору купли- 
продажи (поставки) груза не может исполнить свои 
обязательства перед покупателем, что может повлечь 
существенные претензии в связи с нарушением усло- 
вий такого договора. 
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Наиболее частой причиной наступления таких 
событий является неоплата экспедитору полной стои- 
мости его услуг при наличии любого из условий: 

— указания экспедитора как получателя по коно- 
саменту; 

— наличия у экспедитора всех выданных перевоз- 
чиком коносаментов. 

В таком случае со стороны экспедитора возможны 
следующие действия: 

— фактический отказ от исполнения своих обяза- 
тельств; 

— удержание груза либо документов на груз (коно- 
самента). 

Принципиальным вопросом является то, какая из 
сторон договора купли-продажи (поставки) нарушила 
свои обязательства перед экспедитором. 

Согласно положениям ст. 525 ГК Украины одно- 
сторонний отказ от исполнения обязательства или 
одностороннее изменение его условий не допуска- 
ется, если иное не установлено договором или зако- 
ном. Данное положение корреспондирует ст. 193 ХК 
Украины. 

В то же время согласно ст. 615 ГК Украины в слу- 
чае нарушения обязательства одной стороной вторая 
сторона имеет право частично или в полном объеме 
отказаться от обязательства, если это установлено 
договором или законом. 

Положения отечественного законодательства 
и судебная практика склоняются к тому, что такой 
отказ, предусмотренный положениями договора, дол- 
жен быть выражен явно и точно и изложен в той же 
форме, в которой было изложено само обязатель- 
ство, а потому в форме, аналогичной договору, — 
письменно. 

До получения явно выраженного отказа от испол- 
нения обязательств, либо обнаружения иных юриди- 
ческих фактов, достаточных для признания договора 
недействительным, договор является действитель- 
ным, не считается расторгнутым и подлежит исполне- 
нию всеми его сторонами. 

Чаще всего экспедитор может осуществить дей- 
ствия по удержанию документов на груз, если он 
находится в порту выгрузки. 

В то же время в большинстве случаев экспеди- 
тор не заинтересован в длительной конфронтации с 
клиентом, если экспедитор находится в стране порта 
выгрузки, поскольку к нему впоследствии может быть 
предъявлена как претензия со стороны перевозчика в 
связи с простоем оборудования и стоимостью хране- 
ния груза, так и претензия со стороны грузовладельца. 

В этой связи примечательным является поста- 
новление Высшего хозяйственного суда Украины от 
16.05.2013 г. по делу № 5017/2840/2012, суть спора по 
которому состояла в следующем. 

Украинское предприятие приобрело строительные 
материалы в Китае, а для организации морской пере- 
возки груза и его доставки в Украину заключило дого- 
вор с украинским экспедитором, который был указан как 
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получатель в коносаменте. По прибытии груза на тамо- 
женную территорию Украины экспедитор не осуществил 
транспортно-экспедиторское обслуживание и таможен- 
ное оформление груза в предусмотренные сроки по 
причине наличия задолженности по оплате своих услуг, 
однако по перевозке иной партии груза. Впоследствии 
перевозчик реализовал груз на основании положений 
своего коносамента и ст. 167 КТМ Украины. 

В связи с данной ситуацией грузовладелец обра- 
тился в суд с иском о взыскании с экспедитора стои- 
мости реализованного перевозчиком груза, а также 
стоимости оплаченных заказчиком услуг экспедитора. 
Грузовладелец, кроме прочего, аргументировал свою 
позицию тем, что полностью оплатил транспортно- 
экспедиторское обслуживание партии груза, которая 
была реализована перевозчиком. Экспедитор в рам- 
ках данного дела подал встречный иск о взыскании с 
грузовладельца задолженности по оплате своих услуг 
за неоплаченную перевозку. 

В ходе рассмотрения дела факт наличия задолжен- 
ности по оплате услуг экспедитора по иной перевозке 
со стороны грузовладельца подтвердился, и требова- 
ния экспедитора были удовлетворены. В то же время 
Высший хозяйственный суд Украины не принял во 
внимание аргументы экспедитора о наличии задол- 
женности по предыдущей перевозке как основания 
для неисполнения своих обязательств в отношении 
груза, транспортно-экспедиторское обслуживание 
которого было оплачено. В конечном итоге суд рас- 
ценил действия экспедитора по неисполнению своих 
обязательств в отношении партии груза, транспортно- 
экспедиторское обслуживание которой было опла- 
чено, как необоснованные, и взыскал с экспедитора 
стоимость реализованного перевозчиком груза. 


Подводя итог, еще раз можем констатировать, что 
проблема невостребованных грузов является одной 
из наиболее острых в морских портах. Прежде всего, 
потому, что указанные вопросы затрагивают инте- 
ресы всех вовлеченных сторон: терминалов, перевоз- 
чиков, экспедиторов, агентов, а также грузовладель- 
цев и других участников транспортного процесса. И 
хотя далеко не все юридические вопросы, связанные 
с распоряжением невостребованными грузами, урегу- 
лированы национальным законодательством, нами, 
как профильными практикующими юристами, нарабо- 
таны действенные практические механизмы, позволя- 
ющие достаточно успешно решать вопросы, связан- 
ные с освобождением оборудования перевозчиков, 
компенсацией их расходов, разрешением конфлик- 
тов между участниками мультимодальной перевозки 
В этой связи, а также минимизацией рисков сторон. 

ЧЕБОТАРЕНКО Александр, стар- 

ший юрист, адвокат 

[[епеда!, Международная юридическая служба 
СУШКО Сергей, юрист 

[епеда!, Международная юридическая служба 
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Способы снижения расходов на 
доставку грузов 


еречисленные в первой части расходы воз- 

никают всегда, когда возникает необходи- 

мость перемещать груз из точки А в точку Б. 

Статьи расходов и их величины зависят от 
каждой, отдельно взятой для анализа транспортной 
цепочки. Задача менеджмента экспедиторской ком- 
пании (менеджмента подразделения транспортной 
логистики компании-грузовладельца) — выделять и 
структурировать эти транспортные цепочки по при- 
знакам эффективности. С целью управления расхо- 
дами необходимо знать, в каких операциях и в каком 
объеме их можно минимизировать. Наиболее веро- 
ятным будет снижение расходов во время планиро- 
вания транспортной цепочки и, особенно, отдельной 
логистической операции, а также в процедуре выбора 
маршрута. Кроме того, большой резерв в миними- 
зации расходов находится в мотивации персонала 
транспортной логистики и применении современ- 
ных технических решений. Далее рассмотрим более 
детально, каким образом можно снижать расходы на 
доставку грузов. 

— За счет планирования транспортной цепи 

Для анализа, планирования и учета работы гру- 
зового автомобильного транспорта применяется 
система показателей, позволяющая оценивать сте- 
пень эффективности использования подвижного 
состава и результаты его работы. Здесь можно 
использовать следующие показатели: 

- Объемные показатели. Эти показатели работы 
автомобильного транспорта показывают выполнен- 
ный объем перевозок в тоннах (У„„,) и грузооборот 
в тонно-километрах (@,„„„) на каждый километр про- 
бега. Показатель (Ё „), характеризующий среднее рас- 
стояние перевозки 1 т груза: 


г, — ва О практ 


Во время планирования транспортной цепи, а 
также во время оценки эффективности выбранной 
модели этот показатель рассчитывается как плано- 
вый. Это дает возможность произвести оценку факт/ 
план и использовать в качестве показателя оценки 
эффективности работы персонала. 

- Технико-эксплуатационные показатели харак- 
теризуют интенсивность использования подвижного 
состава. Их можно разделить на четыре группы: 
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» использование подвижного состава во времени 
(дни, автомобиле-дни эксплуатации, коэффициент 
выпуска подвижного состава, время на маршруте и 
в наряде, время простоя под погрузкой-разгрузкой 
или в остановочных пунктах и коэффициент 
использования рабочего времени); 

» использование скоростных свойств подвижного 
состава (скорость движения: техническая, эксплу- 
атационная); 

» использование пробега подвижного состава (коэф- 
фициенты использования пробега за различные 
периоды времени работы на маршруте); 

» использование грузоподъемности подвижного 
состава (коэффициенты использования грузоподъ- 
емности: статический и динамический). 
Коэффициент использования автомобильного 

парка (К„) показывает долю рабочего времени парка 

подвижного состава (автомобили, полуприцепы и при- 
цепы) от всего календарного времени; определяется 
отношением суммарного времени нахождения транс- 
портных средств в работе (> Т рав) к суммарному вре- 
мени нахождения их на балансе транспортного пред- 
приятия (>Т,.): 

К, = Тв / Ти 

Этот подход будет эффективным при оценке (пла- 
нировании) работы отдельно взятого автомобиля или 
логистического менеджера. 

Скорость движения (у,) характеризуется отноше- 
нием пройденного пути (Ё вы: „) к затраченному вре- 
мени (Т„„) без учета простоев под коммерческими 
и техническими операциями (техническая скорость) 
или с учетом этих простоев (>Т,„„) (эксплуатационная 
или коммерческая скорость): 


У. = Е практ Г дв 
ИЛИ 
У. = Е практ > Т дв Т 


Расчет значений технической и эксплуатаци- 
онной (коммерческой) скоростей необходим для 
более эффективного моделирования транспортно- 
складских операций. Именно в такой детализации и 
скрываются резервы снижения расходов. 

Коэффициент полезного пробега (К) определя- 
ется отношением пробега автомобиля, приносящего 
добавленную стоимость (Ё„с) к общему пробегу (Ё„) 
за тот же период времени. 
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К „= Ес Г собщ 

Особо важно менеджеру экспедитора понимать, 
что значит пробег автомобиля, приносящий добав- 
ленную стоимость. Это не только оплаченный пробег 
с грузом, но и любой отплаченный заказчиком про- 
бег автомобиля. Например: подача, переадресация 
(изменение маршрута к месту выгрузки), изменение 
заказчиком места погрузки и т.д. Важно учесть все 
расходы в тарифе на доставку и убедительно обосно- 
вать их заказчику. Ничего более не убеждает заказ- 
чика, как прозрачные отношения, тарифы, гаран- 
тии, модели доставки груза, а также ничего более не 
настораживает, как непрозрачность. 

Степень использования грузоподъемности (коэф- 
фициент загрузки) (К) характеризуется статическим 
и динамическим коэффициентами: 

статический коэффициент использования (коэф- 
фициент загрузки) (К, ‚„) — это отношение фактически 
перевезенного объема грузов (\У„„„) за данное число 
операций доставки к возможному (У, р), определен- 
ному конструктивными возможностями автомобилей, 
за то же число операций при полной загрузке подвиж- 
ного состава: 

К ст г > «(> ие 

Этот коэффициент применяется для оценки сум- 
марного использования грузоподъемности автомо- 
билей (каждого автомобиля в отдельности) за день, 
неделю, месяц и характеризует эффективность 
работы персонала экспедитора; 

динамический коэффициент — использования 
(коэффициент загрузки) (К, „„) — это отношение фак- 
тически перевезенного объема груза (У„„,) за дан- 
ный производительный пробег к возможному (\,„„,}, 
определенному конструктивными возможностями 
автомобиля, за этот же пробег при полной загрузке 
подвижного состава: 

И в ах констр 

Этот коэффициент применяют для оценки исполь- 
зования грузоподъемности каждого автомобиля в 
отдельности за каждый рейс, что позволяет решить 
задачу эффективной логистической нормы, т.е. когда 
оптимальный размер грузовой партии (размер заказа 
для заказчика доставки), рассчитанный по формуле 
Харрисона (Уилсона или ЕОО-модели) полностью 
поместится в грузовой объем автомобиля. В этом слу- 
чае К, „„ = 1. Чтобы решить эту задачу, менеджеру 
необходимо быстро подобрать автомобиль с под- 
ходящим объемом грузового отсека или подсказать 
заказчику, какие еще существуют варианты значения 
ЕОО. В этом случае значение величины расходов на 
доставку, отнесенное к учетной единице груза, для 
заказчика будет минимально, а значит доставка — 
эффективная. Для экспедитора такой подход будет 
давать конкурентные преимущества, а с учетом про- 
зрачности отношений с заказчиком — формировать 
мнение профессионала и порядочного партнера. 
Быстрота и точность расчета коэффициента, подбор 
нужного грузового объема говорит о профессиона- 


_ 68 №4 (859) апрель 2015 г. млм Агапзрой-]оигпа|.сот 


лизме менеджеров, а также улучшает конкурентные 
преимущества компании-экспедитора. Динамический 
коэффициент использования (коэффициент загрузки) 
характеризует эффективность работы и быстроту 
реакции персонала компании-экспедитора. 

Время цикла процесса доставки (>Т„„) включает 
производительный пробег (Т„-), простои под коммер- 
ческими (Т„„) и грузовыми (Т,„„) операциями, непро- 
изводительный пробег по подаче подвижного состава 
(Т„„„) под очередную загрузку; определяется расстоя- 
нием транспортирования (Ё „,), длиной непроизводи- 
тельного пробега (Ё„), технической скоростью дви- 
жения (у), простоями в погрузочно-разгрузочных 


ех 
пунктах (Т ) в ожидании работ и в пути движения 


прост.прг 
(Торост.дв)- Формула выглядит следующим образом: 
> Тв - Тс + + а а Е а НН прост.дв 
Кроме того, время цикла процесса доставки (>Тдв) 
может быть рассчитано исходя из суммарного рассто- 
яния доставки и скорости движения автомобиля: 
> Ти» -- Е общ! У тех 
причем 
Е побщ = Е слот + Е од ый Е лол 
Уменьшение времени процесса доставки за счет 
повышения скорости движения, сокращения времени 
операционных простоев, исключение простоев в ожи- 
дании погрузочно-разгрузочных работ, минимизация 
времени простоев в период движения с грузом, за 
исключением простоев, предусмотренных Конвен- 
цией Международной организации труда "О продол- 
жительности рабочего времени и периодах отдыха на 
дорожном транспорте" от 6.06.1979 г. № 153 является 
одной из основных задач менеджмента компании- 
экспедитора. Расчет эффективного времени доставки 
приводит к минимизации расходов на формирование 
и содержание товарных запасов у заказчика (поку- 
пателя). Коммерческое предложение, сформули- 
рованное с учетом минимизации потерь заказчика, 
связанных с товарными запасами, будет более при- 
влекательным. 
Скорость доставки (У„„) определяется отноше- 


нием расстояния доставки (Ё „„) к затраченному на 
это времени (Т„-): 
И ЕЕ = Е пос" Г. ДС 


Время доставки (Т„с) состоит из времени движе- 
ния (Т,„„ж) И простоев в пути подвижного состава как 
под коммерческими (Ти, техническими (Т..„) опера- 
циями, так и во время отдыха водителей (Ти: 
Тде = +Т ОГ +Т 
_ЗВИЖ КОМ тех ОТД 

Производительный пробег (Ё с) и производитель- 
ность (Р„) указывают на интенсивность эксплуата- 
ции подвижного состава транспорта; определяются 
общим пробегом (Ё„), объемом перевозок (У паке И 
производительностью автомобилей (транспортная 
работа) (Р в „), выполненными за конкретный период 
рабочего (Т„с) или календарного времени (час, сутки, 
месяц, год) парком или единицей подвижного состава. 

Е с= Е общтУ вак/ Рак, — ОДНИМ автомобилем за один 


рейс; 
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>Ё лс=> Е овш-> (У „ИР ак — ОДНИМ автомобилем за 
период т 

Производительность подвижного состава (Р’.), в 
свою очередь, рассчитывается по формуле: 

Р.= И * Е собщ 

 Производительность подвижного состава может 
быть выражена в пересчете на 1 т грузоподъемности. 

- Основными технико-экономическими показа- 
телями работы транспорта являются себестоимость 
перевозок и производительность труда. 

Себестоимость грузовых перевозок (С. 5) опреде- 
ляется величиной эксплуатационных расходов (С), 
приходящихся на единицу транспортной работы (Р„„,): 

С себ — | Ре 

Производительность труда персонала (Р„„) опре- 
деляется в натуральном или денежном выражении и 
представляет собой отношение количества выполнен- 
ной транспортной работы (Р р „) или валового дохода 
(С д) к численности работников (п): 

Р =Р, тп 


перс факт, 


Ре = вд(П 

При планировании и организации перевозок 
основными задачами являются: 

- повышение технико-эксплуатационных показате- 
лей (кроме простоев) подвижного состава; 

- сокращение простоев под погрузкой-разгрузкой; 

- снижение себестоимости перевозок. 

Системный анализ  технико-эксплуатационных 
показателей позволяет принимать правильные реше- 
ния по управлению процессом перемещения грузов с 
целью повышения его эффективности. Рассмотрим, 
какие технико-экономические показатели применя- 
ются для описания процесса перемещения грузов. 

Перемещение — это совокупность операций (про- 
цесс), связанных с движением грузов в пространстве 
вместе с автомобилем (подвижным составом). 

В результате перемещения объем груза (У) транс- 
портируется на определенное расстояние (Ё) и при 
этом совершается транспортная работа (Р), исчисляе- 
мая в ткм: 


ИЛИ 


Р=У*[., где 

Р — транспортная работа, ткм; 

\/ — объем перемещающихся грузов, тонн; 

|] — расстояние перемещения груза, км. 

Процесс перемещения — часть звена доставки в 
транспортной цепи, выполняемая с помощью одного 
или системы совместно действующих механизмов или 
вручную, характеризующая транспортирование груза 
от места погрузки до места выгрузки. Кроме операции 
транспортирования, осуществляется операция хране- 
ния груза, т.к. во время движения груз движется вместе 
с автомобилем относительно дорожного полотна, насе- 
ленных пунктов и т.д., а относительно автомобиля груз 
находится в неподвижном состоянии. Поэтому при доку- 
ментальном оформлении процесса перемещения очень 
важно отобразить ответственность перевозчика за каж- 
дую операцию в материальном и денежном выражении. 
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Транспортирование — операция физического 
передвижения груза в пространстве по опреде- 
ленному маршруту от места погрузки до места раз- 
грузки или перегрузки в соответствии с требовани- 
ями нормативно-правовой базы Украины. "Правила 
дорожного движения", принятые постановлением КМУ 
от 10.10.2001 г. № 1306 с дополнениями и изменени- 
ями, вносят ограничения на использование грузовых 
транспортных средств на маршруте движения. Такие 
ограничения доводятся до организаторов транспорт- 
ной цепи и водителей посредством дорожных знаков. 
С целью эффективной прокладки маршрутов транс- 
портному логисту необходимо иметь базу маршрутов 
с указанными ограничениями. Это позволит выбрать 
самый эффективный маршрут. 

Доставка груза — процесс, который включает опе- 
рации транспортировки и сохранения груза, началь- 
ные и конечные операции: подготовку, комплектацию, 
упаковку, маркировку, приемку, погрузку, разгрузку, 
передачу, подачу транспортных средств, перегрузку, 
складирование. Анализ, выбор эффективной модели 
процесса и планирование производятся в комплексе 
по следующим показателям: 

- время каждой операции и процесса в целом; 

- задействованные логистические мощности по 
каждой операции и в процессе в целом; 

- финансовые расходы; 

- риски с их стоимостью и возможным временем 
финансового покрытия каждого риска, а также оценка 
вероятности покрытия каждого значения риска. 

Погрузка — процесс перемещения груза с места 
постоянного хранения или временного накопления 
на транспортное средство. В процесс погрузки вхо- 
дят следующие операции: выбор и комплектация 
груза, формирование транспортной упаковки (грузо- 
вого места), упаковка, маркировка, передача груза по 
количеству и качеству перевозчику, оформление акта 
приемки и других товаросопроводительных докумен- 
тов, погрузка и установка транспортной упаковки (гру- 
зовых мест) в грузовом отсеке автомобиля, оформле- 
ние транспортных документов. 

Разгрузка — процесс перемещения груза из транс- 
портного средства к месту постоянного хранения или 
временного накопления. В процессе разгрузки логи- 
стические операции структурируют следующим обра- 
зом: передача товаросопроводительных документов, 
перемещение груза из грузового отсека автомобиля 
к месту передачи, передача по количеству и качеству 
грузополучателю, оформление акта передачи и соот- 
ветствующие отметки в других товаросопроводитель- 
ных и транспортных документах, перемещение груза 
по складской технологической цепочке, оприходова- 
ние в бухгалтерском учете и передача ответственно- 
сти за груз работнику склада. 

Перегрузка — процесс перемещения груза с 
одного транспортного средства на другое или с одного 
места хранения на другое. В процесс перегрузки вхо- 
дят следующие операции: выбор груза, транспортной 
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упаковки (грузовых мест) в автомобиле-поставщике, 
передача груза по количеству и качеству водителю- 
получателю, оформление акта приемки и других 
товаросопроводительных документов, перегрузка и 
установка транспортной упаковки (грузовых мест) в 
грузовом отсеке автомобиля-получателя, оформле- 
ние транспортных документов. 

Складирование — процесс размещения грузов в 
определенном порядке для хранения или временного 
накопления на складе. Процесс начинается посред- 
ством решения некоторых потоковых задач с момента 
получения сотрудником склада от транспортного 
логиста информации о прогнозе прибытия грузов. В 
период между получением этой информации и фак- 
тическим прибытием груза персонал склада готовит 
оборудование, технологические операции, матери- 
альное обеспечение этих операций для приема вновь 
прибывающего груза. Активное продолжение про- 
цесс получает с момента прибытия груза и передачи 
перевозчиком товаросопроводительных документов. 
В случае возникновения ошибок при приеме груза 
перевозчиком от поставщика, в операции приемки 
сотрудником склада от перевозчика возникают откло- 
нения в объеме, транспортной упаковке (грузовом 
месте), времени прибытия, выгрузке, соответствии 
информации в товаросопроводительных документах 
факту груза в грузовом отсеке автомобиля, которые 
требуют быстрой реакции с целью получения нужного 
результата. 

Перемещение грузов выполняется в соответствии 
с транспортно-технологической схемой (ТТС). Это 
схема производственного звена транспортной цепи 
или его части, в которой все производственные про- 
цессы, в том числе транспортировки, даны в после- 
довательности и взаимосвязи. Последовательные и 
взаимосвязанные процессы образуют циклы. 

Циклом процесса перемещения называется 
законченный комплекс операции по доставке 
груза с момента погрузки до следующей погрузки. 
На автомобильном транспорте под циклом процесса 
перемещения понимается время поездки (произ- 
водства добавленной стоимости) (Т., и); 
ГИ = три рт ВНЖ р + ГРИ рт Тоодачи= ых + Т 
— время погрузки, ч; 

двихгр — ВРемя движения с грузом, ч; 
— время разгрузки, ч; 
подачи —^ Время подачи автомобиля для погрузки 
(время на движение без груза), ч; 
ТТ . — время на движение за поездку, ч; 


движ 


Т ,м-— Время погрузки/разгрузки (простои под ком- 
мерческими операциями), ч. 

Поездка — законченный цикл процесса переме- 
щения груза (Т..„), состоящий из погрузки груза на 
автомобиль (Т„„), движения автомобиля с грузом 
(Т вижгр)» Разгрузки (Т„„„„) и подачи автомобиля для 
следующей погрузки (движение без груза) (Т„„„„.). 


Таким образом, становится очевидным условие 
эффективного использования подвижного состава на 


разгр 
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автомобильном транспорте: время поездки соответ- 
ствует времени производительного пробега, т.е. вре- 
мени получения экспедитором добавленной стоимо- 
сти. 
Т= Тс 
При условии, что время технических (Т,.,) опера- 
ций и время отдыха водителей (Т,„„) на протяжении 
одной поездки стремятся к нулю. 
— За счет планирования объема перевозок груза 


- Объем перевозок груза за оборот (0): 


= > 4; ‚ где 
1] 


Ч; — количество перевозимого груза за 
поездку, т; 

т — число поездок с грузом за оборот. 

Грузооборот — экономический показатель работы 
транспорта (показатель объема перевозок грузов), 
равный произведению массы перевозимого за опре- 
деленное время груза на расстояние перевозки. Гру- 
зооборот измеряется в тонно-километрах. При этом 
важное значение приобретает следующее условие: 
статический коэффициент использования (коэффи- 
циент загрузки) (К. „) стремится к единице. 

- Показатель общей грузоподъемности автомо- 
бильного парка компании: 


С пеш — >. РР; (9 сеы ); ‚ где 


- Ош Общая грузоподъемность автомобильного 
парка предприятия, т; 

п, — количество автомобилей с 1-ой грузоподъем- 
ностью; 

(Ч сш); — Грузоподъемность автомобилей |-ого вида; 

К — количество видов автомобилей в автомобиль- 
ном парке. 

При оценке эффективности работы транспорта 
с помощью перечисленных показателей и особенно 
экономических показателей себестоимости и произ- 
водительности труда необходимо учитывать: состоя- 
ние основных производственных фондов; обеспе- 
ченность трудовыми ресурсами всех подразделений 
и служб, участвовавших в процессе доставки; тру- 
доемкость выполненной работы (расходы логисти- 
ческих мощностей); организацию; технологию и 
другие условия, которые существенно влияют на 
результаты работы. Это важно делать при срав- 
нении уровней себестоимости и производитель- 
ности труда за разные периоды или при сопостав- 
лении экономической эффективности различных 
видов транспорта. Только в этом случае оконча- 
тельные выводы будут достаточно объективными. 
В следующей части статьи мы рассмотрим и эти 
случаи. 


|-ую 


Продолжение в следующем номере. 
ЛОМОВЦЕВ Валерий, консультант, 
тренер репетиционно-тренингового центра "ВИВА" 
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ПУБЛИЧНОЕ АКЦИОНЕРНОЕ ОБЩЕСТВО 


ИЛЬИЧЕВСКВНЕШТРАНС 


Основная цель нашего предприятия — привлечение зарубежных и отечественных 
партнеров к сотрудничеству с нашей компанией, к увеличению импортно-экспортных 
и транзитных грузопотоков через наш терминал. 
В свою очередь, квалифицированный персонал "Ильичёвсквнештранса" готов предложить широкий 
спектр услуг, связанных с приемом, обработкой, хранением и дальнейшей отправкой Вашего груза. 





ПАО "Ильичевсквнештранс" (ИВТ) основано в 1962 г. 
В настоящее время является крупнейшим предприятием в экспеди- 
торском бизнесе на Юге Украины. Член ассоциаций: ФИАТА, УЗТ, 
АРЭ, АсМАП, АМБУ. 

На складах в Ильичевске имеются все необходимые условия 
для обработки Ваших грузов: 

складские мощности 120000 м>, в т.ч.: 

крытые склады 50000 м:; 
открытые склады 70000 м:; 

таможенные лицензионные склады 20000 м:; 

склады временного хранения 1600 м:; 

грузовой таможенный комплекс 10000 м:; 

на территории грузового таможенного комплекса ИВТ располо- 
жено подразделение таможенного поста Ильичевск Одесской та- 
можни государственной фискальной службы Украины; 

собственные подъездные ж/д пути, способные единовременно 
принять около ста вагонов; 

крытые рампы длиной 740 погонных метров, позволяющие вы- 
грузку вагонов в любую погоду; 

два собственных контейнерных терминала суммарной емкостью 
5000 ТЕ. 

Территория непосредственно примыкает к Ильичевскому мор- 
скому торговому порту и ж/д станции Ильичевск. Складское хозяй- 
ство обеспечено необходимой перегрузочной техникой, автомати- 
ческими средствами оповещения и пожаротушения, пожарными 
гидрантами и пожарными водоемами. Для обеспечения сохранности 
грузов действуют системы охранной сигнализации и теленаблюде- 
ния. Имеется успешный опыт хранения и перевалки промышленных 
и продовольственных грузов, а также различной дорогостоящей 
крупно- и мелкогабаритной бытовой техники и автомобилей. 

Автопарк ИВТ насчитывает около 50 грузовиков. Представи- 
тельство в г. Киеве, филиал на паромной переправе Ильичевск— 
Варна—Поти. 
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Основные виды деятельности 
Ильичевсквнештранса: 


транспортно-экспедиторское обслуживание 
экспортно-импортных и транзитных грузов; 


перевалка генеральных (конвенционально и в 
контейнерах), навалочных и наливных грузов; 


перевалка со стафированием в контейнер 
зерновых и насыпных грузов; 


оказание консультаций по логистическим 
вопросам; 


фрахтование морского и речного тоннажа под 
перевозки грузов; 


оо ооо) 


организация железнодорожных перевозок 
грузов всеми видами подвижного состава, в 
том числе маршрутных с предоставлением 
кодов, по территории Украины, стран СНГ, 
Европы и в паромном сообщении (через Варну, 
Поти), включая Закавказье; 


»Я перевозки грузов собственным 
автотранспортом по Украине, странам Европы 
ХФ | № 


О ШЕЕ ее) ПИ) 
приему, накоплению, хранению, комплектации 
судовых и вагонных партий и мелких отправок, 
товарной подработке, пакетированию, 
предпродажной подготовке внешнеторговых 
грузов на собственных складах, в том числе 
рассортировка, пакетирование, маркировка, 
укрутка, очистка и т.п.; 


хранение грузов, в том числе на таможенном 
лицензионном складе, 


таможенно-брокерские и консультационные 
услуги; 


сюрвейерские услуги и инспекция различных 
грузов; 


ремонт и освидетельствование Регистром всех 
типов контейнеров; 


страхование грузов по поручению заказчиков; 


оо ооо) 


фумигация карантинных грузов. 





ПАО "Ильичевсквнештранс" 

Украина, 68000, Одесская обл. 

г. Ильичевск, ул. Промышленная, 7 
факс:+38 (048 68) 420-79 

тел: +38 (048 68) 306-58, +38 (048 68) 641-79, 
е-та!: тагке@ л.1.о4.ца 

сайт: ИЧр:/Лм\мим.М.о4.ца 
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УПРОЩЕНИЕ 


ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 


Оценка готовности Украины к 
выполнению Соглашения ВТО по 
упрощению процедур торговли 


Европейская Экономическая Комиссия ООН (ЕЭК 
ООН), в сотрудничестве с КМУ, при поддержке Укра- 
инского национального комитета Международной 
торговой палаты (1СС УКгате), Ассоциации "Укрвнеш- 
транс" и АО "ПЛАСКЕ", в рамках Межведомственной 
рабочей группы по упрощению процедур междуна- 
родной торговли и логистики в Украине, 28.04.2015 
г. провела в г. Киеве слушания предварительного 
доклада экспертов ЕЭК ООН о готовности Украины 
к выполнению Соглашения ВТО об упрощении проце- 
дур торговли. 

Соглашение ВТО по упрощению процедур тор- 
говли принято 7.12.2013 г. на Девятой Конференции 
Министров ВТО на острове Бали (Индонезия), всту- 
пает в силу после его ратификации двумя третями 
стран-членов ВТО. Этот процесс в последнее время 
значительно ускорился. 

На заседании представлен для обсуждения пред- 
варительный доклад о готовности Украины вне- 
дрить положения этого Соглашения. Участники 
ознакомились с примененной экспертами ООН мето- 
дологией опроса государственных органов и бизнес- 
сообщества, с задачами и проблемами, которые воз- 
никли при составлении исследования. 

В условиях кризиса безопасности в стране 
кажется, что упрощение торговли не является перво- 
степенным. Однако реформирование процедур меж- 
дународной торговли, устранение бюрократических 
препятствий и коррупции являются ключевыми зада- 
чами для восстановления и развития экономики. 

Как показал опыт, упрощение, гармонизация, стан- 
дартизация и автоматизация торговых процедур явля- 
ются ключевыми вопросами повышения эффективно- 
сти и конкурентоспособности национальных экономик 
на нынешнем этапе развития мировой экономики. 
Одна из приоритетных задач — повышение понима- 
ния со стороны государственных служащих в Укра- 
ине сущности мер по упрощению процедур торговли 
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и самого Соглашения ВТО, с последующим опреде- 
лением, какие меры необходимо внедрять в первую 
очередь и какие ресурсы для этого нужны. 

Соглашение предусматривает дифференцирован- 
ный подход к странам-членам ВТО с развивающейся 
экономикой, в том числе к Украине. Для таких стран 
предполагается разделение мероприятий Соглаше- 
ния ВТО на три группы: 

— меры, которые применены или будут применены 
к моменту вступления Соглашения в силу (группа "А"); 

— меры, которые страна сможет применить сама, 
но ей потребуется больше времени (группа "В"); 

— мероприятия, по которым потребуется больше 
времени и дополнительные внешние ресурсы (группа 
"С"). 

Составители доклада поставили целью показать, 
что государственные органы должны серьезно отне- 
стись к изучению содержания мер по упрощению про- 
цедур торговли, включенных в Соглашение ВТО. Они 
также указали на конкретные проблемы определения 
потребностей и приоритетов страны для применения 
указанных мер. 

В ходе слушаний были представлены эксперт- 
ные точки зрения на возможность внедрения меро- 
приятий, содержащихся в Соглашении ВТО, а также 
видение того, как применение самого Соглашения 
впишется в общую концепцию упрощения процедур 
торговли, транспорта и логистики в Украине. 

На заседании выступили представители ЕЭК ООН 
(ОМЕСЕ), в том числе Исполнительный секретарь ЕЭК 
ООН, ЮНКТАД (УМСТАО), Всемирного банка (МВ), 
Международного Торгового Центра (\/ТС), Европей- 
ской Комиссии (ЕС) и Королевства Швеции с конкрет- 
ными предложениями по практическому применению 
мер, содержащихся в Соглашении ВТО по упроще- 
нию процедур торговли. 

Подробнее в следующем номере жур- 
нала "Транспорт", май 2015 г. 
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ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


АМПУ продолжает работу, 
направленную на замещение 
бумажного документооборота 
в Морских портах электронным 


Одесская таможня ГФСУ своим письмом в адрес 
ГП "АМПУ" сообщила о позитивных результатах тесто- 
вой эксплуатации модуля, позволяющего отобра- 
жать результаты взвешивания автоконтейнеровозов 
в Информационной системе портового сообщества. 
Также таможня подтвердила готовность к эксплуата- 
ции данного модуля на постоянной основе. 

Таким образом, с 27.04.2015 г. бумажная форма 
документа с результатами взвешиваний автокон- 
тейнеровозов, которые будут произведены на весах 
АМПУ, а также на стивидорных комплексах ООО 
"ГПК-Украина", ООО "Бруклин-Киев Порт" — в Одес- 
ском морском порту и ООО "Миллениум 2003" — в 
Ильичевском морском порту, не будет требоваться. 
Электронная форма данного документа будет предо- 
ставлена посредством ИСПС всем заинтересован- 
ным участникам портового сообщества. Таможенные 
органы будут принимать к рассмотрению информа- 
цию о результатах взвешивания в ИСПС исключи- 
тельно в электронном виде. 

В настоящее время ГП "АМПУ" проводит работу по 
расширению перечня весовых комплексов, подклю- 
ченных к системе, сообщает пресс-служба ГП "АМПУ". 


УПРОЩЕНИЕ 
ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 





В Ильичевском морском 
порту введена новая Схема 
организации движения 
грузового автотранспорта 


Новая Схема организации движения грузового 
автотранспорта, разработанная — специалистами 
АМПУ, введена с 21.04.2015 г., сообщает пресс- 
служба администрации. "Цель нововведения — даль- 
нейшее повышение качества предоставляемых услуг 
и создание комфортных условий для работы экспеди- 
торов на территории Ильичевского морского порта", 
— заявили в ведомстве. 

Схема предусматривает альтернативный выезд 
для автоконтейнеровозов с контейнерными грузами, 
оформленными по процедуре предварительного 
оформления контейнеров. 

"Новая Схема движения предоставила возмож- 
ность выбора оптимального движения автоконтейне- 
ровозов по территории Ильичевского морского порта, 
что позволит экспедитору минимизировать времен- 
ные и иные затраты на перевозке контейнерных гру- 
зов. На сегодняшний день среднее время нахождения 
автоконтейнеровозов в Ильичевском морском порту 
составляет около 5 часов. В то же время оформле- 
ние автоконтейнеровозов по предварительной про- 
цедуре занимает 32 минуты", — сообщил заместитель 
начальника по логистике администрации Ильичев- 
ского морского порта Ю. Соколов. 

Справка. Процедура предварительного оформле- 
ния контейнеров в рамках внедрения Информационной 
системы портового сообщества (ИСПС) активно приме- 
няется в Ильичевском морском порту с 17.10.2014 г. 
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УПРАВЛЕНИЕ 
КАЧЕСТВОМ 





9-й Всеукраинский съезд 
качества: "Качество как 
национальная идея Украины" 


22.05.2015 г. в г. Киев состоится 9-й Всеукраинский съезд качества под деви- 
зом "Качество как национальная идея Украины". Особенность 9-го съезда 
обусловлена сложным социально-экономическим положением Украины и 
необходимостью обеспечения существенного повышения уровня делового 
совершенствования всех звеньев украинской экономики. 


Главная задача съезда — обсудить достижения и 
проблемы в области качества и разработать обще- 
национальные подходы к существенному улучшению 
качества продукции и услуг, повышению конкуренто- 
способности и социальной направленности украин- 
ских предприятий и организаций, что приведет к ощу- 
тимому улучшению жизни граждан Украины. 

На съезде будут обсуждаться вопросы актуали- 
зации и практической реализации государственной 
политики Украины в сфере управления качеством 
продукции (товаров, работ, услуг), дальнейшего 
совершенствования систем технического регулиро- 
вания, стандартизации, подтверждения соответствия 
и аккредитации, повышения делового совершенства 
отечественных предприятий, организаций и государ- 
ственных учреждений. По традиции будут отработаны 
и приняты Резолюция и Обращение к Президенту, ВР 
и правительству Украины. 

Резолюции предыдущих съездов учтены в ряде 
руководящих документов правительства Украины. 

Организаторы съезда: Украинская ассоциация 
качества (УАК), Украинский союз промышленников 
и предпринимателей, Совет предпринимателей при 
КМУ и при участии: Министерства экономического 
развития и торговли Украины, Министерства аграр- 
ной политики и продовольствия Украины, Министер- 
ства экологии и природных ресурсов Украины, Мини- 
стерства регионального развития, строительства и 
жилищно-коммунального хозяйства Украины, Мини- 
стерства социальной политики Украины, ТПП Укра- 
ины, Союза потребителей Украины. 

На съезд приглашены руководители государства, 
руководители и ведущие специалисты центральных 
и местных органов исполнительной власти, государ- 
ственных, общественных и коммерческих организа- 
ций, народные депутаты Украины. 
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Участие в работе съезда дает возможность доне- 
сти до руководства государства свои проблемы и 
пожелания, повлиять на совершенствование и реали- 
зацию государственной политики в области качества, 
приобщиться к процессам развития общенациональ- 
ного движения за качество и совершенство. 

Уважаемые коллеги! 

Оргкомитет съезда приглашает Вас принять уча- 
стие в подготовке и работе съезда. Нас интересует 
Ваше мнение относительно сильных сторон деятель- 
ности в области качества в Украине, которые заслу- 
живают поддержки и дальнейшего развития, а также 
главных проблем и конкретных усовершенствований, 
которые могли бы улучшить ситуацию в этой сфере. 
Ваши предложения будут учтены при формировании 
программы и проектов резолюций съезда. 

Также приглашаем Вас принять участие в научно- 
технических мероприятиях, посвященных 9-му Все- 
украинскому съезду качества, которые пройдут 
21.05.2015 Г. 

— Семинар "Система энергоменеджмента по стан- 
дарту |150 50001 как средство повышения эффектив- 
ности работы предприятий"; 

— Семинар "Проекты стандартов 130 9001: 2015, 
15О 14001: 2015, 150 45001: 2016 — новые принципы 
и требования"; 

— Семинар "Схема сертификации Е$З$С 22000 как 
пропуск поставщика продукции в торговые сети". 

Информационный партнер съезда — журнал 
"Транспорт". 

Информацию о подготовке и участии 

в работе съезда и семинарах можно 
получить в Оргкомитете по адресу: 

02002, г. Киев, ул. Никольско-Слободская, 6. 
По тел./факсу: 459-78-16, 541-05-32, 

е-тай: диаПТу @ диаПу.Кеу.иа 
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ПОДПИСНОЙ КУПОН — ЗАЯВКА 


НАСТОЯЩИМ ПОДТВЕРЖДАЕМ СВОЕ НАМЕРЕНИЕ ОФОРМИТЬ ПОДПИСКУ: 





Нанменование компании: 


























ИНН Свидетельство плательщика НДС № 


Гу 1 месяц иены _ аа Гея Аосящев к =. 


электронная РОР-версня — 1, 2, 3 нед це — 

оперативная новостная и нормативная информация: 

печатная версия — 4 неделя — комыентарии событий и 

аналитические статьи о ситуации в различных сегментах 

транспортного комплекса 

и три Е ити 


ЭЛЕКТРОННЫЙ ПАКЕТ {РОЕР-версия) — Еженедельно — [252.00 грн.| 756.00 грн. | 1434.00 грн. | 2106.00 гр 


оперативная новостная и нормативная информация, аналитика и __ 
кенммиентариим о ситуащии @ различных сегментах транспортиого 


н. 1380,00 грн. 


ДД ‚рю 
ПЕЧАТНЫЙ ПАКЕТ — Ежемесячно — комментарии событий и ее 

аналитические статьи о ситуации в различных сегментах 

транспортного комплекса 
Пин 





дата паллись фамилыя М.О, дкнтинккть 
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УКРАИНА, 65001, г. ОДЕССА, А/Я 299, ИЗДАТЕЛЬСКАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ АО «ПЛАСКЕ», журнал «ТРАНСПОРТ» 
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ЗЕА ЗРЕС1АШ РОКТ 


Секрет успешного развития порта "Ника-Тера" 
в многовекторности и клиентоориентированности его работы 


ре, 
1 
и <. № ИО Р.1 
о 2 эваег- ТОВ Эка № В 1ы ИИ 


+ 


егодня "Морской специализированный порт 

Ника-Тера" — это динамично развивающееся 

предприятие, которое уверенно заняло свою 
нишу в транспортной сфере, в том числе и на рынке 
перевалки зерновых культур. 

В 2014 г. портами Николаевской области было 
обработано 9,17 млнт зерна. Доля "Ника-Теры" в этом 
объеме составила 24,4%. Таким образом, "Ника-Тера" 
находится на втором месте по перевалке зерна среди 
частных стивидорных компаний Николаевской обла- 
сти. 

В январе—марте 2015 г. "Ника-Тера" перевалила 
1005,3 тыс. т грузов. За указанный период в общем 
объеме грузооборота зерновые культуры составили 
42% (421,6 тыс. т): 


Навалочные 
грузы Зерновые 
28,6 41,9% 








Минеральные 


удобрения 

29.4% 

Производство зерновых является одним из 
перспективных, прибыльных и —инвестиционно- 


привлекательных направлений деятельности в Укра- 
ине. За последние 10 лет Украина стала одним из 
мировых лидеров в производстве и экспорте зерно- 
вых, демонстрируя стабильное увеличение урожаев и 
рост экспортного потенциала сельского хозяйства. В 
порты зерновые грузы доставляются железнодорож- 
ным — 61%, автомобильным — 36% и речным транс- 
портом — 3%. С начала текущего года большая часть 
зерновых культур была доставлена на "Ника-Теру" 
также железнодорожным транспортом: 







Автотранспорт 
13,1% 


\ 


Легендарный бизнес-лидер Джек Уэлч отмечает, 
что любые перемены несут с собой новые возмож- 
ности. Поэтому реакцией организации на изменения 
должно быть не выжидание, а повышение активности. 

Поэтому неудивительно, что, отвечая требованиям 
рынка, порт "Ника-Тера" развивает существующие и 
наращивает новые мощности по перевалке зерновых 
культур. 

Зерновой комплекс предприятия специализиру- 
ется на перевалке пшеницы, кукурузы, ячменя и экс- 
плуатируется с 2009 г. В 2014 г. на "Ника-Тере" была 
завершена реализация широкомасштабного проекта 
по строительству нового зернового элеватора силос- 
ного типа. В его основе — строительство 18 силосов 
вместимостью 170 тыс. т с технологическими лини- 
ями приема автомобильного и железнодорожного 
транспорта. Благодаря реализации проекта вмести- 
мость зернохранилищ порта выросла более чем в 
пять раз — с 40 тыс. т до 210 тыс. т. За это дости- 
жение "Ника-Тера" в 2015 г. удостоена памятного 
знака Национального морского рейтинга Украины — 
"Новый терминал". 

Кроме того, проект по созданию нового зернового 
элеватора предполагает значительные инвестиции 
в развитие инфраструктуры зернового комплекса. 
В частности, речь идет о существенном удлинении 
причала, новой автомобильной накопительной пло- 
щадки (на 200 автомобилей), сооружении дополни- 
тельного лабораторно-визеровочного комплекса, 





строительстве дополнительного железнодорожного 
парка. А также соединении железнодорожных путей 
в "кольцо", что позволит ритмично подавать груже- 
ные и убирать порожние вагоны, двигаясь в одном 
направлении. 

В состав зернового комплекса предприятия вхо- 
дят две станции разгрузки вагонов — на 1 и 4 вагона, 
две станции разгрузки автомобилей — на 2 и 3 зерно- 
воза. Время разгрузки одного вагона составляет до 
10 минут, а одного автомобиля — 5—7 минут. Сегодня 
предприятие способно обрабатывать порядка 150 
вагонов и до 300 автомобилей в сутки. 

Максимальная проектная мощность зернового 
терминала — 6 млн т в год. Погрузка судов произ- 
водится на 300-метровом причале, длина работаю- 
щей галереи — 182 метра. В 2014 г. была 
завершена паспортизация еще одного 
причала длиной 300 п.м, за что "Ника- 
Тера" в 2015 г. получила награду "Золотой 
причал". Сегодня здесь ведутся работы 
по сооружению отгрузочной галереи на 
погрузмашину "Мецего", которая была 
приобретена в 2014 г. Ввод в строй этих 
мощностей позволит существенно уве- 
личить скорость обслуживания судов. 
Теперь погрузку двух судов можно будет 
осуществлять одновременно и незави- 
симо друг от друга, производя взвешива- 
ние груза. 

На зерновом терминале работают две 
лаборатории. В одной из лабораторий 
визировка автотранспорта производится 
в ручном режиме, во второй лаборатории 
процедура забора проб полностью авто- 
матизирована. За счет установки спе- 
циальных вакуумных пробоотборников 
"МЕВОМ" предприятию удалось полностью 
автоматизировать процесс обработки автомобилей- 
зерновозов (от отбора проб зерновых грузов с автомо- 
билей до передачи их по закрытой вакуумной системе 
для дальнейшего проведения анализа качества груза 
в лаборатории). 

"Новые французские пробоотборники работают 
в соответствии не только с украинским, но и миро- 
выми стандартами, — отмечает начальник первого 
грузового района Евгений Осипов. — Автоматизация 


позволяет значительно сократить затраты времени и 
сэкономить человеческие ресурсы: в работе автома- 
тической лаборатории задействованы три человека 
— два пробоотборщика и один лаборант. А в случае 
ручной работы здесь нужно, как минимум, еще два 
человека для отбора проб". 

Также предприятие закупило аспирационное обо- 
рудование, которое снижает уровень запыленно- 
сти воздуха и выбросы в атмосферу. Введение в экс- 
плуатацию новой системы фильтров "ЕИсоп" позволит 
свести до минимума попадание пыли в атмосферу во 
время перегрузки зерновых культур. 

Не секрет, что в Украине немного морских терми- 
налов оказывают дополнительные услуги зернотрей- 
дерам по сушке и очистке зерна. Основное преиму- 
щество для зернотрейдеров в данном случае — это 
возможность доставлять зерно в порт прямо от произ- 
водителя, так как сушка — основная технологическая 
операция по приведению зерна к устойчивому состоя- 
нию. Только после того, как из свежесобранной зер- 
новой массы удалили всю избыточную влагу и зерно 
доведено до сухого состояния, можно рассчитывать 
на дальнейшую надежную сохранность продукции. 

Сегодня на "Ника-Тере" заканчиваются работы по 
строительству участка очистки и сушки зерна, посту- 
пающего на терминал автомобильным транспортом 
непосредственно с поля. И с начала нового маркетин- 
гового года порт будет оказывать такие услуги быстро 
и по конкурентоспособным ценам. Таким образом, 
на терминале можно будет получить весь комплекс 


услуг. 





"В дальнейшем мы продолжим реализовывать 
инвестиционные проекты, способствующие увеличе- 
нию перевалки зерновых культур. Увеличение про- 
пускной способности "Ника-Теры", создание новых 
логистических цепочек на основе подобных совре- 
менных комплексов будут способствовать развитию 
экспортного потенциала Украины на рынке зерна", 
— говорит председатель общества "МСП Ника-Тера" 
Александр Гайду. 


ОРГАНИЗАЦИЯ ПЕРЕВОЗОК ГРУЗОВ РЕ АЗКЕ 
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